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STANDING COMMITTEE 
ON 
TRANSPORT AND COMMUNICATIONS 


Chairman 


Vice-Chairman 


and Messrs. 
Allmand, Godin, 
Benjamin, Horner, 
Breau, Howe, 
Crossman, McGrath, 
Duquet, Nowlan, 
Guay (Lévis), Peddle, 


H. Pit Lessard 


Charles Turner 


COMITE PERMANENT DES 
TRANSPORTS ET DES 
COMMUNICATIONS 


Président 


Vice-président 


et MM. 


Portelance, 

Pringle, 

Skoberg, 

Smith (St. Jean), 
Thomas (Moncton), 
Trudel— (20) 


(Quorum 11) 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand 
Clerk of the Committee 


Mr. Benjamin replaced Mr. Mather, 
November 4, 1969. 

Mr. Comtois replaced Mr. 
November 5, 1969. 

Mr. Thomas (Maisonneuve) replaced Mr. 
Corbin, on November 5, 1969. 

Mr. Trudel replaced Mr. Pilon, on Novem- 
ber 5, 1969. 

Mr. Horner vg ess Mr. Nesbitt, on No- 
vember 6, 1969. 

Mr. ile replaced Mr. 
November 17, 1969. 

Mr. Duquet replaced Mr. Thomas (Mai- 
sonneuve), on November 17, 1969. 

Mr. Smith (St. Jean) replaced Mr. Givens, 
on November 18, 1969. 


on 


Duquet, on 


Comtois, on 


M. Benjamin remplace M. Mather, le 4 
novembre 1969. 

M. Comtois remplace M. Duquet, de ) 
novembre 1969. 

M. Thomas (Maisonneuve) remplace M. 
Corbin, le 5 novembre 1969. 

M. Trudel remplace M. Pilon, le 5 novem- 
bre 1969. 

M. Horner remplace M. Nesbitt, le 6 no- 
vembre 1969. 

M. Allmand remplace M. Comtois, le 17 
novembre 1969. . 

M. Duquet remplace M. Thomas (Maison- 
neuve), le 17 novembre 1969. 

M. Smith (St. Jean) remplace M. Givens, 
le 18 novembre 1969. 


ORDERS OF REFERENCE 
HOUSE OF COMMONS 
Monpay, November 3, 1969. 


Ordered,—That the Standing Committee 
on Transport and Communications be em- 
powered to consider the following: 


1. Representations from Mr. Peter Rohl, 
the Ben Ginter Construction Co. Ltd., 
Lucas Construction Ltd., and Krywa 
Bros. Construction Ltd., with respect 
to claims in relation to the construc- 
tion of the Great Slave Lake line of 
railway for the Canadian National 
Railways; 


2. The problems of transportation in 
the Atlantic Provinces; and 


That the evidence adduced by the Com- 
mittee in its study of the aforementioned 
matters during the First Session of the 
Twenty-Eighth Parliament be referred to 
the Committee. 


ATTEST: 


Monpay, November 10, 1969. 


Ordered,—That Bill C-11, An Act to 
amend the Railway Act be referred to the 
Standing Committee on Transport and 
Communications. 


ATTEST: 


ORDRES DE RENVOI 
CHAMBRE DES COMMUNES 
Le LUNDI 3 novembre 1969 


Il est ordonné,—Que le comité perma- 
nent des transports et des communications 
soit autorisé a étudier les questions sui- 
vantes: 


1. Les démarches de la part de monsieur 
Peter Rohl, des sociétés Ginter Con- 
struction Ltd., Lucas Construction 
Ltd., et Krywa Bros. Construction 
Ltd., relatives 4 des réclamations se 
rapportant a la construction de la 
ligne de chemin de fer du Grand lac 
des Esclaves pour les chemins de fer 
du Canadien National; 


2. Les problémes du transport dans les 
provinces de )Atlantique; 


Et que les temoignages recueillis par le 
comité dans son étude des questions pré- 
citées pendant la premiére session du 
vingt-huitiéme Parlement soient déférés 
au comité. 


ATTESTE: 


Le LUNDI 10 novembre 1969 


Il est ordonné,—Que le Bill C-11, Loi 
modifiant la Loi sur les chemins de fer, 
soit déféré au comité permanent des trans- 
ports et des communications. 


ATTESTE: 


Le Greffier de la Chambre des communes, 
ALISTAIR FRASER 
The Clerk of the House of Commons 


21165—13 


REPORT TO THE HOUSE 
WEDNESDAY, November 19, 1969. 


The Standing Committee on Transport 
and Communications has the honour to 
present its 


FIRST REPORT 


Pursuant to the Order of Reference of 
Monday, November 10, 1969, your Com- 
mittee has considered Bill C-11, An Act 
to amend the Railway Act and has agreed 
to report it without amendment. 


A copy of the Minutes of Proceedings 
and Evidence relating to this Bill (Issue 
No. 1) is tabled. 


Respectfully submitted, 


RAPPORT A LA CHAMBRE 
Le MERCREDI 19 novembre 1969 


Le Comité permanent des transports et 
des communications a l’honneur de pré- 
senter son 


PREMIER RAPPORT 


Conformément a l]’ordre de renvoi du 
lundi 10 novembre 1969, le Comité a étu- 
dié le Bill C-11, Loi modifiant la Loi sur 
Yes chemins de fer et est convenu d’en 
faire rapport sans modification. 


Un exemplaire des proces-verbaux et 
teémoignages relatifs a ce Bill (fascicule 
n° 1) est dépose. 


Respectueusement soumis, 


Le président, 
H. PIT LESSARD, 
Chairman. 


hVext] 
MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, November 6, 1969. 


(1) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 11:05 
a.m. for the purpose of organization. 


Members present: Messrs. Benjamin, 
Breau, Comtois, Crossman, Guay (Lévis), 
Godin, Givens, Lessard (LaSalle), Mc- 
Grath, Peddle, Portelance, Pringle, Sko- 
berg, Thomas (Maisonneuve), Thomas 
(Moncton), Turner (London East), Trudel 
—(17). 


Other members present: Messrs. Maho- 
ney and Horner. 


The Clerk of the Committee presided 
over the election of the Chairman. Moved 
by Mr. Trudel, seconded by Mr. McGrath, 
that Mr. H. Pit Lessard be elected Chair- 
man of this Committee. 


On motion of Mr. Givens, seconded by 
Mr. McGrath, 
Agreed,—That nominations be closed. 


The Clerk put the question on the first 
motion and it was resolved unanimously 
in the affirmative. 


Mr. Lessard was declared duly elected 
Chairman of this Committee and invited 
to take the Chair. 


The Chairman thanked the members for 
the honour bestowed upon him. 


The Chairman then called for motions 
for the election of a Vice-Chairman. 


On motion of Mr. Pringle, seconded by 
Mr. Breau, 

Agreed,—That Mr. Charles Turner be 
elected Vice-Chairman of this Committee. 


Moved by Mr. Givens, seconded by Mr. 
Crossman, 


[ Traduction | 
PROCES-VERBAUX 


Le JEUDI 6 novembre 1969 


(1) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications tient ce matin a 11 h. 
05 sa séance d’organisation. 


Députés présents: MM. Benjamin, Breau, 
Comtois, Crossman, Guay (Lévis), Godin, 
Givens, Lessard (LaSalle), McGrath, Ped- 
dle, Portelance, Pringle, Skoberg, Thomas 
(Maisonneuve), Thomas (Moncton), Tur- 
ner (London-est), Trudel—(17). 


Autres députés présents: MM. Mahoney 
et Horner. 


Le greffier préside l’élection du prési- 
dent. M. Trudel, avec Vappui de M. Mc- 
Grath, propose que M. H.-Pit Lessard soit 
élu président du Comité. 


Sur une motion de M. Givens, avec 
Vappui de M. McGrath, 

Il est convenu,—Que la mise en candi- 
dature soit close. 


La premiére motion mise aux voix, elle 
est adoptée a lunanimité. 


M. Lessard, une fois déclaré élu, prend 
place au fauteuil présidentiel et remercie 
les membres du Comité de ’honneur qu’on 
lui fait. 


Le président invite les membres du 
Comité a s’élire un vice-président en pré- 
sentant des motions. 


Sur une motion de M. Pringle, avec 
Vappui de M. Breau, 

Il est convenu,—Que M. Charles Turner 
soit élu vice-président du Comité. 


Sur une proposition de M. Givens, avec 
Vappui de M. Crossman, 
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Agreed,—That nominations be closed. 


The question being put on the first mo- 
tion, it carried unanimously. 


On motion of Mr. Trudel, 

Agreed,—That the Subcommittee on 
Agenda and Procedure be comprised of 
the Chairman, the Vice-Chairman and five 
(5) other members appointed by the 
Chairman, after the usual consultations 
with the Whips of the different parties. 


The question being put on the said mo- 
tion, it was resolved in the affirmative. 


On motion of Mr. Trudel, 

Agreed,—That the Chairman be author- 
ized to hold meetings, to receive and 
authorize the printing of Evidence when 
a quorum is not present. 


Such a meeting to be held, provided 
that at least 7 members, representing the 
Parties in the House, including the Chair- 
man, be present. 


At 11:25 a.m., on motion of Mr. Pringle, 
the Committee adjourned to the call of 
the Chair. 


TUESDAY, November 18, 1969. 
(2) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 11:11 
a.m., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
presiding. 


Members present: Messrs. Allmand, 
Benjamin, Breau, Crossman, Duquet, Guay 
(Lévis), Godin, Howe, Lessard (LaSalle), 
Portelance, Pringle, Skoberg, Turner 
(London East), Trudel—(14). 


Other member present: Mr. Rock. 


Appearing: The Honourable Eric Kie- 
rans, Minister of Communications. 


Witnesses: From the Department of 
Communications: Mr. A. E. Gotlieb, Dep- 
uty Minister; Mr. Gilles Bergeron, Assist- 
ant Deputy Minister; Mr. Roy Bushfield, 
Director, National Telecommunication 
Branch. 


Il est convenu,—Que la mise en candi- 
dature soit close. 


La premiere motion mise aux voix, elle 
est adoptée a l’unanimité. 


Sur une motion de M. Trudel, 


Il est convenu,—Que le sous-comité du 
programme et de la procédure soit formé 
du président, du vice-président et de cing 
(5) autres membres nommés, par le prési- 
dent, apres consultation des whips des 
différents partis. 


La motion mise aux voix, elle est 


adoptée. 


Sur une motion de M. Trudel, 


Il est convenu,—Que le président soit 
autorisé a tenir des réunions, a recevoir et 
a permettre impression des témoignages 
en l’absence d’un quorum. 


Ces réunions peuvent se tenir a condi- 
tion qu’au moins sept (7) députés repré- 
sentant les partis de la Chambre, y com- 
pris le président, soient présents. 


A 11h. 25, sur une motion de M. Prin- 
gle, le Comité s’ajourne jusqu’a nouvelle 
convocation du président. 


Le MARDI 18 novembre 1969 
(2) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit ce matin 
a 1lhl11. Le président M. H.-Pit Lessard, 
occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Ben- 
jamin, Breau, Crossman, Duquet, Guay 
(Lévis), Godin, Howe, Lessard (LaSalle), 
Portelance, Pringle, Skoberg, Turner (Lon- 
don-Est), Trudel—(14). 


Autre député présent: M. Rock. 


A comparu: L’honorable Eric Kierans, 
ministre des Communications. 


Témoins: Du ministére des Communica- 
tions: M. A. E. Gotlieb, sous-ministre, M. 
Gilles Bergeron, sous-ministre adjoint et 
M. Roy Bushfield, directeur, Service des 
télécommunications nationales. 


1—6 


. The Chairman announced that the fol-_ 


lowing members had been appointed to 
the Sub-Committee on Agenda and. Pro- 
‘eedure, after the usual consultations with 
the Whips of the different parties: Messrs. 
tLessard (LaSalle), Turner (London East), 
Horner, Trudel, Skoberg, Pringle and 
Godin. 


© .On'motion of Mr. Howe, 

Agreed,—That the Committee print from 
day to day 1000 copies in bilingual form 
of its Minutes of Proceedings and Evi- 
dence. 


The Chairman then made an oral report 
of the meeting of the Sub-Committee on 
Agenda and Procedure held on Thursday, 
November 13, 1969. 


The Committee then proceeded to con- 
sider Bill C-11, An Act to amend the 
Railway Act, which was referred to the 
‘Committee on November 10, 1969. 


“The Chairman made general remarks 
‘regarding the Committee’s study of the 
Bill and invited the Honourable Eric 
Kierans, Minister of Communications to 


introduce officials of his Department and 


to make an opening statement. 


The Chairman then called Clause num- 
ber 1 and the Minister was questioned 
thereon, assisted by officials of his Depart- 
ment. 


At 1:00 p.m., the questioning of wit- 
nesses continuing on Clause 1, the Com- 
mittee adjourned until 3:30 p.m., this day. 


AFTERNOON SITTING 
(3) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 3:35 
p.m., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
presiding. 


Members present: Messrs. Allmand, 
Benjamin, Breau, Crossman, Duquet, Guay 
(Lévis), Howe, Lessard (LaSalle), Porte- 
lance, Pringle, Skoberg, Smith (St. Jean), 
Turner (London East), Trudel—(14). 


Le président annonce que les membres 
ci-apres sont nommés au sous-comité du 
programme et de la procédure, aprés con- 
sultation des whips des différents partis: 
MM. Lessard (LaSalle), Turner (London- 
Est), Horner, Trudel, Skoberg, Pringle et 
Godin. 


Sur une motion de M. Howe, 


Il est convenu,—Que le Comité fera im- 
primer au jour le jour 1000 exemplaires 
bilingues de ses procés-verbaux et témoi- 
gnages. 


Le président donne ensuite un rapport 
verbal de la séance du sous-comité du 
programme et de la procédure tenue le 
jeudi 13 novembre 1969. 


Le Comité étudie ensuite le Bill C-11, 
Loi modifiant la Loi sur les chemins de 
fer, qui a été soumis au Comité le 10 
novembre 1969. 


Le président fait des observations d’or- 
dre général au sujet de l’étude du Comité 
sur le projet de loi et invite le ministre 
des Communications, Vhonorable Eric 
Kierans, a présenter les hauts fonction- 
naires de son ministére et a faire une dé- 
claration préliminaire. 


Le président met l’article 1 en délibéra- 
tion et le Ministre, avec l’aide des hauts 
fonctionnaires de son ministére, répond 
aux questions qui lui sont posées. 


A 1h.00 de l’aprés-midi, alors que l’au- 
dition des témoins se poursuit sur l’article 
1, la séance est levée jusqu’a 3h30 de 
l’aprés-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(3) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit cet aprés- 
midi a 3h.35. Le président, M. H.-Pit 
Lessard, occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Ben- 
jamin, Breau, Crossman, Duquet, Guay 
(Lévis), Howe, Lessard (LaSalle), Por- 
telance, Pringle, Skoberg, Smith (Saint- 
Jean), Turner (London-Est), Trudel— 
(14). 
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Appearing: The Honourable Eric Kie- 
rans, Minister of Communications. 


Witnesses: Same as at this morning’s 


sitting. 


The Committee resumed consideration 
of Bill C-11 and questioning resumed on 
Clause 1. 


After questioning, Clauses 1, 2, 3 and 4 
severally carried. 


The Title carried. 
The Bill carried. 


The Chairman was instructed to report 
the Bill without amendment. 


The Honourable Eric Kierans, Minister 
of Communications, thanked the Commit- 
tee. 


The Chairman thanked the Minister and 
officials of his Department. 


At 4:05 p.m., the Committee adjourned 
to the call of the Chair. 


A comparu: L’honorable Eric Kierans, 
ministre des Communications. 

Témoins: Les mémes qu’a la séance du 
matin. 


Le Comité reprend ]’étude de l’article 1 
du Bill C-11. 


Aprés délibération, les articles 1, 2, 3 
et 4 sont adoptés séparément. 


Le titre est adopteé. 
Le bill est adopté. 


Le président est chargé de faire EAD POTY 
du bill sans modification. 


L’honorable Eric Kierans, ministre des 
Communications, remercie les membres du 
Comité. 

Le président remercie M. le ministre 
et les hauts fonctonnaires de son ministére. 


A 4h.05 de l’aprés-midi, le Comité s’a- 
journe jusqu’a nouvelle convocation du 
président. 


Le greffier du Comite, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 


[Texte] 
EVIDENCE 
(Recorded by Electronic Apparatus) 


Tuesday, November 18, 1969 
e 1112 


The Chairman: Gentlemen, I see a quorum. 


A meeting of the steering committee was 
held last week and the following members 
have been named to the Subcommittee on 
Agenda and Procedure, after consultation with 
the Whips of the parties concerned: Mr. Hor- 
ner, Mr. Trudel, Mr. Skoberg, Mr. Pringle and 
Mr. Godin. Also included was myself and the 
Vice-Chairman, Mr. Turner (London East). 

May I have a motion to have 1,000 copies of 
our bilingual minutes of Proceedings and Evi- 
dence printed each day. 


Mr. Howe: I so move. 


Mr. Pringle: I second the motion. 


An hon. Member: Mr. Chairman, is that 
the number we had last year? 


The Chairman: No. Last year it was divid- 
ed between French and English but this year 
it is a bilingual copy. 

Motion agreed to. 


The Chairman: Before calling on Mr. Kier- 
ans, the Minister, I would like to bring to the 
attention of the Committee that our steering 
committee decided to hear some of the wit- 
nesses from our last trip. There was a motion 
made that next Tuesday we would hear 
Quebec North Shore Paper Company, Quebe- 
cair Company and also Wabush Enterprises. 
So that is set down for next Tuesday. We will 
have three meetings next week. 


M. Breau: Est-ce la compagnie Wabush 
Enterprises qui administre l’aéroport, a 
Wabush? 
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The Chairman: Well, there was a motion 
made... 
... during our trip to the coast. 

M. Breau: Il y a eu des accusations portées 


contre Crosby Enterprises, aussi, et je ne sais 
pas si ce sont les mémes? 


[Interprétation] 
TEMOIGNAGES 
(Enregistrement électronique) 


Le mardi 18 novembre 1969. 


Le président: 
quorum. 

Le comité de direction s’est réuni la 
semaine derniére et les membres suivants ont 
été nommeés au sous-comité du programme et 
de la procédure, aprés consultation du Whip 
de chaque parti: MM. Horner, Trudel, Sko- 
berg, Pringle et Godin. J’en fais moi-méme 
partie, ainsi que M. Turner (London-Est), a 
titre de vice-président. 

Quelqu’un voudrait-il proposer que l’on tire 
chaque jour 1,000 exemplaires bilingues des 
procés-verbaux et témoignages. 


M. Howe: 
Pringle. 


Messieurs, nous avons 


Je propose, appuyé par M. 


M. Pringle: J’appuie. 


Une voix: Monsieur le président, est-ce 1a le 
nombre que nous avions l’an dernier? 


Le président: Non. Nous avions les deux, en 
francais et en anglais, divisés; mais cette 
année c’est une édition dans les deux langues. 


La motion est adoptée. 


Le président: Avant de demander 4a mon- 
sieur Kierans, le ministre, de prendre la 
parole, je voudrais signaler au comité que 
notre comité de direction a décidé d’entendre 
quelques-uns des témoins rencontrés au cours 
de notre dernier voyage. Il a été proposé que 
mardi prochain, nous entendions la Quebec 
North Shore Paper Company, Québecair ainsi 
que Wabush Enterprises. Cela est prévu pour 
mardi prochain. Il y aura trois réunions la 
semaine prochaine. 


Mr. Breau: Is it Wabush Enterprises which 
administers the airport in Wabush? 


Le président: C’est-a-dire qu’on a propo- 
sé... 

...au cours de notre voyage sur la cdte. 

Mr. Breau: There were also charges made 


against Crosby Enterprises, and I do not know 
whether or not they are the same ones. 
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[Text] 
The Chairman: It is the same thing. 


On Thursday we will be discussing the CTC 
air committees and at that time we will have 
the Minister of Transport. 


Mr. Pringle: Is that this Thursday, Mr. 
Chairman? 


The Chairman: That is a week from this 
Thursday. 


Mr. Howe: What will we have before us 
until that time? 


The Chairman: We left Thursday of this 
week open in the event we are not through 
with this Bill. 


Mr. Howe: When is the Minister of Trans- 
‘port going to be here? 


The Chairman: A week from this Thursday. 


Mr. Howe: And _ what be 
discussing? 


will we 


The Chairman: CTC air committees. During 
our trip there was a motion made that we 
should hear the Minister. 


Mr. Howe: Oh, that is right. 
The Chairman: Is this agreed. 
Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: Appearing before the Com- 
mittee this morning concerning Bill No. C-11 
is Mr. Kierans, the Minister of Communica- 
tions, and other witnesses. Mr. Kierans, would 
you be kind enough to present the witnesses 
with you this morning. 


Hon. Eric Kierans (Postmaster General and 
Minister of Communications): Mr. Gotlieb, 
the Deputy Minister, Department of Com- 
munications; Mr. Gilles Bergeron, Assistant 
Deputy Minister; and Mr. Roy Bushfield of 
the Department. We also have other members 
of the Department with us to answer the 
more technical questions, legal and otherwise. 


The Chairman: In a moment I will ask Mr. 
Kierans to give a brief resume of the Bill. I 
am sorry, but copies of the Bill are only 
available in English because they were pre- 
pared at the last minute. Copies will be dis- 
tributed to members and then I will ask Mr. 
Kierans to proceed. 


Mr. Kierans: Mr. Chairman, if I may 
explain the delay in the French translation, at 
9 o’clock this morning there were some 


Transport and Communications 


November 18, 1969 


[Interpretation ] 

Le président: C’est la méme chose. Jeudi: 
comités de la Commission canadiene des 
transports. Le ministre des Transports- sera 
présent. 


M. Pringle: Jeudi, monsieur le président? 


Le président: Dans une semaine, jour pour 
jour. 


M. Howe: Que comporte jusqu’alors l’ordre 
du jour? 


Le président: Nous avons laissé le jeudi de 
cette Semaine libre, au cas ou nous n’en 
aurions pas terminé avec ce bill. 


M. Howe: Quand le ministre des Transports 
sera-t-il ici? 


Le président: Dans une semaine exactement. 


M. Howe: Et que discuterons-nous? 


Le président: Les Comités de la Commis- 
sion canadienne des transports. Au cours de 
notre voyage, il a été proposé que nous 
devrions peut-étre entendre le ministre. 


M. Howe: Oh! c’est exact. 
Le président: D’accord? 
Des voix: D’accord. 


Le président: Présents ce matin en rapport 
avec le Bill C-11 se trouvent, A ma droite, 
Vhonorable Eric Kierans, le ministre des 
Communications puis les autres. Monsieur 
Kierans, auriez-vous l’obligeance de nous pré- 
senter les témoins qui sont avec vous ce 
matin. 


M. Eric Kierans (ministre des Postes et des 
Communications): M. Gotlieb, sous-ministre 
des Communications, M. Gilles Bergeron, 
sous-ministre adjoint, M. Roy Bushfield, du 
ministére. Nous aurons aussi d’autres fonc- 
tionnaires du ministére qui vont répondre aux 
questions d’ordre particuliérement technique. 


Le président: Dans une minute, je deman- 
derais € M. Kierans de nous donner un bref 
résumé du bill. Je regrette de n’avoir que des 
exemplaires en langue anglaise, mais ils ont 
été préparés a la derniére minute. Nous allons 
vous en remettre un exemplaire, puis nous 
demanderons & monsieur Kierans de com- 
mencer. 


M. Kierans: Monsieur le président, puis-je 
expliquer le retard apporté a la version fran- 
¢aise? Ce matin, a 9 heures, il y a eu des 
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{Texte | 


-changes made in the submission and therefore 
‘the French had to be done all over again. 


C’était la premiére fois que je lisais ce texte. 
‘On y a apporté certains changements. 


Le président: Ce n’était pas une accusation, 
mais avant que la question soit posée j’ai paré 
le coup pour vous. 


Mr. Kierans, would you like to proceed? 


Mr. Kierans: Mr. Chairman, I am pleased 
to be with your Committee this morning as 
you begin your consideration of Bill C-1i1, to 
amend the Railway Act. I should like to take 
advantage of the opportunity that you have 
‘provided to me to elaborate upon some of the 
remarks I made on second reading of the Bill, 
and to discuss with members any related 
points and issues which they may wish to 
raise. In this latter connection, Mr. Chairman, 
my officials are in attendance this morning, 
-and they too are at the disposal of the Com- 
mittee. 
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The essence of this Bill, Mr. Chairman, is 
to remove from the Railway Act a provision 
which has served to exempt certain telecom- 
munications services from regulation by the 
Canadian Transport Commission. I would like 
to begin by recalling a little bit of Canadian 
history. A Special Committee on the Railway 
Act 52 years ago, in 1917, discussed the whole 
question of the regulation of telephone and 
telegraph tolls and services, and an amend- 
ment was proposed at that time which would 
confine the regulation of companies subject to 
~the jurisdiction of Parliament to those ser- 
vices in respect of which a toll was charged 
to the public. It is difficult to tell, from read- 
ing the transcript of the Committee proceed- 
ings, just how this amendment arose, but its 
proponents spoke of ‘fa few lines” that would 
be of interest to a few brokers and newspa- 
pers. One of the committee members, a Mr. 
MacDonell, made a very prophetic statement 
at these hearings in 1917. He said “There 
should be some regulation. You may have 
thousands of lines in future years’’. That was 
a long time ago and that gentleman certainly 
had a great deal of vision. 


We now see that this has happened, Mr. 
Chairman, and much more. These exempted 
services, known in the jargon of the industry 
as private wire services, have expanded not 
only in quantity but in diversity of the ser- 
vices which they now include. In addition to 
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changements faits a la présentation et il a 
fallu les faire dans le texte francais. 


It was the first time that I read the state- 
ment. Some changes were made in it. 


The Chairman: It is not a charge I made, 
but I covered up for you before the question 
was asked. 


Monsieur Kierans, voulez-vous poursuivre? 


M. Kierans: Monsieur le président, je suis 
heureux de me trouver a la réunion de votre 
comité ce matin alors que vous commencez 
votre étude du Bill C-11 destiné a modifier 
la Loi sur les chemins de fer. Je voudrais 
saisir occasion que vous m/’offrez pour donner 
plus de détails au sujet de certaines des re- 
marques que j’ai faites lors de la deuxiéme 
lecture du Bill et pour discuter avec les mem- 
bres de tous les points et questions connexes 
qu’ils voudraient soulever. A cet égard, mon- 
sieur le président, mes fonctionnaires sont 
présents ce matin et eux aussi sont a la dis- 
position du Comité. 


Le fond de ce Bill, monsieur le président, 
est de supprimer de la Loi sur les chemins de 
fer une disposition qui a servi a exempter 
certains services de télécommunications des 
reglements de la Commission canadienne des 
transports. Je voudrais commencer par rappe- 
ler un peu d’histoire du Canada. En 1917, il y 
a 52 ans, un comité spécial chargé d’étudier la 
Loi sur les chemins de fer discuta de toute la 
question de la réglementation des taxes et des 
services téléphoniques et télégraphiques, et 
un amendement a été proposé, lequel confine- 
rait la réglementation, en ce qui a trait aux 
compagnies qui relevent de la compétence du 
Parlement, aux services pour lesquels des 
taxes étaient réclamées du public. Il est diffi- 
cile de dire, a la lecture des procés-ver- 
baux du Comité, comment cet amendement 
a pris naissance, mais ses auteurs par- 
laient de «quelques lignes» qui intéresseraient 
quelques courtiers et quelques journaux. Un 
des membres du Comité, un certain M. Mac- 
Donell, fit A ces audiences de 1917 une décla- 
ration vraiment prophétique. I] dit: «Il de- 
vrait y avoir une certaine réglementation. 
Vous pourrez avoir des milliers de lignes 
dans les années futures». Il y a longtemps de 
cela, et cette personne voyait loin. 


Nous voyons aujourd’hui que cela s’est pro- 
duit, M. le président, et bien plus. Ces servi- 
ces exemptés, connus dans le jargon de Vl in- 
dustrie sous le vocable de «services de ligne 
privée», se sont étendus non seulement en 
quantité mais en diversité des services qu’ils 
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brokerage and stock market applications, the 
present day traffic of television program 
material for network purposes and the traffic 
of data into and between computers are both 
included in this so-called private wire catego- 
ry. The effect of all this, the exemption and 
the rapid economic changes, Mr. Chairman, 
has been to place these new and important 
developments outside of the purview of Par- 


liament in respect of telecommunications 
companies which are subject to federal 
jurisdiction. 


The main telecommunications companies 
subject to federal jurisdiction are, as I men- 
tioned the other day, the Bell Telephone 
Company, CN/CP Telecommunications, and 
the British Columbia Telephone Company. 
There are some others. At the same time, a 
number of large telecommunications compa- 
nies and innumerable smaller companies are 
subject to the jurisdiction of the provinces 
within which they are located and operate. I 
believe I am correct in my understanding, Mr. 
Chairman, that legislation regulating tele- 
communications companies in most cases 
within the provinces includes the nonregulat- 
ed charges—nonregulated from our point of 
view—as a regulated portion of their juridic- 
tion; that is provincial jurisdiction. I would 
be right in my conclusion that the exemption 
in our federal legislation is an anomaly in the 
whole framework of telecommunications 
regulation in Canada, and it is this anomaly, 
in legal terms, that we are eliminating in this 
Bill. 


However, our approach to this amendment 
is not primarily legalistic, Mr. Chairman. 
Fundamentally, we believe that the need for 
this change is soundly grounded in logic and 
at least two significant recent events have 
influenced its timeliness. The basic need for 
this amendment arises out of the basic dif- 
ficulty of regulating a telecommunication 
company in respect of certain services, while 
at the same time, other services, often jointly 
produced, are not subject to control. In the 
case of companies subject to Parliament, 
these regulated services are mostly conven- 
tional telephone and telegraph services. I 
would argue that new telecommunications 
services, such as data traffic, also involve the 
general public interest and are becoming the 
successors to the conventional services with 
which the framers of our earlier legislation 
were pre-occupied. 
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comprennent aujourd’hui. En plus des appli- 
cations relatives aux courtiers et au marché 
des titres, le trafic actuel des émissions de 
télévision destinées aux réseaux, et le trafic 
des données vers et entre les ordinateurs sont 
tous deux inclus dans cette soi-disant catégo- 
rie de ligne privée. L’effet de tout cela, 
Vexemption et les changements économiques 
rapides, M. le président, a été de placer ces 
nouveaux et importants développements en 
dehors de la compétence du Parlement pour 
ce qui est des sociétés de télécommunications 
qui sont soumises a la juridiction fédérale. 


Les principales sociétés de télécommunica- 
tions soumises a la juridiction fédérale sont, 
comme je l’ai mentionné Vautre jour, la Com- 
pagnie de téléphone Bell, les Télécommunica- 
tions CN/CP et la British Columbia Tele- 
phone Company. Il y en a quelques autres. De 
méme, un certain nombre de grandes sociétés 
de télécommunications et d’innombrables 
sociétés plus petites, relevent de la juridiction 
des provinces dans lesquelles elles sont 
situées et oti elles exploitent leurs services. Je 
crois avoir raison, M. le président, que les 
mesures législatives régissant les compagnies 
de télécommunications dans la plupart des 
cas au sein des provinces comprennent les 
frais—non régis a notre point de vue—a titre 
de partie de leurs frais régis dans leur juri- 
diction, juridiction provinciale s’entend. Je 
serais alors justifié de conclure que l’exemp- 
tion dans notre législation fédérale est une 
anomalie dans le cadre de la réglementation 
des télécommunications au Canada, et c’est 


cette anomalie, en termes juridiques, que 
nous éliminons dans ce bill. 
Toutefois, notre facon d’envisager cet 


amendement n’est pas essentiellement juridi- 
que. Fondamentalement, nous croyons que le 
besoin de cette modification est solidement 
basé sur la logique et au moins deux récents 
événements significatifs ont influencé son 
opportunité. Le besoin fondamental de cet 
amendement résulte de la difficulté fonda- 
mentale de réglementer certains services 
assurés par une société de télécommunica- 
tions, alors qu’au méme moment, d’autres ser- 
vices, qui sont souvent assurés conjointement, 
ne sont soumis a aucun contréle, Dans le cas 
des sociétés soumises au Parlement, ces servi- 
ces réglementés sont pour la plupart des ser- 
vices télégraphiques et téléphoniques conven- 
tionnels. Je prétends que de nouveaux 
services de télécommunications, comme le 
trafic des données, mettent aussi en cause 
Vintérét du public en général, et deviennent 
les successeurs des services conventionnels 
qui ont fait lobjet des préoccupations des 
auteurs de notre législation antérieure. 
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However, that is not the heart of the 
matter. The fundamental problem is that it is 
difficult, if not impossible in practice, to 
determine what is just and reasonable with 
regard to rates and conditions of service for 
certain of a telecommunications company’s 
offerings, without Knowing about the relative 
profitability of other services offered by that 
same company. This, in turn, is because 
under conditions of jointly produced services, 
it is possible for a company to discriminate in 
its charges against certain classes of custom- 
ers—it is possible—to the advantage of other 
groups enjoying more favourable rates. In the 
case of a public utility like telecommunica- 
tions, where telephone and telegraph services 
are provided under conditions of natural 
monopoly, the subscribers to these services 
are vulnerable to discriminatory pricing and 
that is why na’ural monopolies are regulated 
in every country that one can think of. These 
customers must be protected not only from 
excessive charges that monopolists might find 
it possible to extract from customers who 
have no recourse to other suppliers, they 
must also be protected from charges which 
may be used to subsidize other services 
offered by the same company under condi- 
tions of active or extreme competition. 
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There are a number of indications that the 
federal government, in the discharge of its 
responsibilities to the Canadian public, should 
be investigating the incidence of this kind of 
cross-subsidization in the telecommunications 
industry. We are impressed, for example, 
with the low rates that broadcasters seem 
able to extract from the industry in the 
highly competitive business of the long-dis- 
tance transmission of television program 
material. While companies may give assur- 
ances that nonregulated activites such as this 
are not to any degree subsidized by the reve- 
nues from regulated services, the fact remains 
that the Canadian Transport Commission does 
not have the authority to regulate the charges 
for these services so as to ensure that this 
discrimination does not occur. Further, the 
structure of private wire rates may discrimi- 
nate as between users of those services them- 
selves and the effect of our amendment will 
permit the Commission to regulate this aspect 
as well. 


Members will be aware, Mr. Chairman, that 
the Canadian Transport Commission has itself 
begun to accept this logic and in its recent 
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Toutefois, ceci n’est pas le cceur de la ques- 
tion. Le probleme fondametnal est qu’il est 
difficile, sinon impossible en pratique, de 
déterminer ce qui est juste et raisonnable en 
ce qui a trait aux taux et conditions de ser- 
vice pour certains des services offerts par une 
société de télécommunications, sans étre au 
courant de la rentabilité relative des autres 
services offerts par le méme société. Ceci est 
da, au fait que dans des conditions ot les 
services sont assurés conjointement, une 
société peut établir une distinction a l’encon- 
tre de certaines classes de clients, a l’avantage 
d’autres groupes jouissant de taux plus favo- 
rables. Dans le cas d’un service public comme 
les télécommunications ot. les services télé- 
phoniques et télégraphiques sont assurés dans 
des conditions de monopole naturel, les abon- 
nés sont exposés a se voir imposer des prix 
discriminatoires, et c’est pour cette raison que 
les monopoles naturels sont réglementés dans 
tous les pays. Ces clients doivent étre proté- 
gés non seulement contre les taxes excessives 
que les monopolisateurs peuvent soutirer de 
ceux qui ne peuvent avoir recours a d’autres 
fournisseurs, mais aussi contre les taxes qui 
peuvent étre utilisées pour subventionner 
d’autres services offerts par la méme société 
dans des conditions de concurrence active ou 
extréme. 


Il y a un certain nombre de faits qui 
devraient inciter le gouvernement, dans l’exé- 
cution de ses devoirs envers le public, a 
enquéter sur ce genre de subvention a l’inté- 
rieur d’une méme société assurant des servi- 
ces de télécommunications. Par exemple, nous 
sommes un peu étonnés des bas tarifs que les 
radiodiffuseurs semblent pouvoir obtenir des 
sociétés exploitantes de télécommunications 
dans le secteur hautement concurrentiel de la 
transmission a grande distance des émissions 
de télévision. Bien que les sociétés d’exploi- 
tation puissent nous assurer que ce genre 
d’activité non réglementée n’est a aucun degré 
subventionnée par les recettes provenant des 
services réglementés, il n’en demeure pas 
moins que la Commission canadienne des 
transports n’a pas lautorité de réglementer 
les tarifs de ces services de facon a s’assurer 
que cette distinction ne se produise pas. De 
plus, la structure des taux de ligne privée 
permet d’établir une distinction injuste entre 
les usagers de ces services, et notre amende- 
ment aura pour effet de permettre a la Com- 
mission de réglementer également cet aspect 
du probleme. 

Monsieur le président, les membres savent 
que la Commission canadienne des Transports 
a elle-méme commencé a accepter ce raison- 
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decision with regard to an application from 
Bell Canada, has instructed that company to 
undertaken a study of the methods and proce- 
dures appropriate for determining separations 
of costs and revenues as between its regulat- 
ed and unregulated services. That is one ele- 
ment of the timeliness of this amendment to 
which I referred earlier. 


The other significant event which has 
affected the timing of this legislation arises 
out of the explosive growth of the computer 
industry in Canada as well as in the rest of 
the modern world and the concomitant 
increase in the need for telecommunications 
services into and between computers to 
accommodate this new industry. Indeed, the 
whole relationship between telecommunica- 
tions and computers is in a fluid and chang- 
ing state and is a matter of great importance 
for the economic growth of the country, its 
social structure and our relations with our 
neighbours. Into this complex situation one of 
our major telecommunication entities, CN/CP 
Telecommunications, has acquired a computer 
service company and has proceeded to inte- 
grate these services with its conventional 
telecommunications business. 


The issue which is raised by this corporate 
strategy is quite clear. CN/CP Telecommuni- 
cations are in the business of providing essen- 
tial communications services to independent 
computer: companies. When CN/CP engages 
in the computer business itself, even through 
a subsidiary, it enjoys a substantial advantage 
over its customer competitors in that it 
already owns the communication links that 
are so vital to the provision of computer ser- 
vices. In particular, the situation also provides 
the opportunity for the common carriers to 
discriminate against the competitors of their 
subsidiary in the rates charged to these com- 
petitors for telecommunications services. 


This is not to say that such discrimination 
does or necessarily will exist. What must be 
said, however, is that in order to protect all 
parties in the relationship of the computer 
industry with telecommunications common 
carriers, it is necessary to have machinery to 
determine whether discrimination does, in 
fact, exist and whether rates are just and 
reasonable. These determinations must, in 
turn, be backed up with the authority to 
order changes in rates and conditions of ser- 
vice where these are found necessary in the 
public interest. The government has decided 
to move immediately to put these data trans- 
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nement et, dans sa récente décision au sujet 
d’une demande de Bell Canada, elle a 
demandé a cette société d’entreprendre une: 
étude des méthodes et procédures pour déter- 
miner la séparation des cotts et des recettes 
entre les services réglementés et les services 
non réglementés. Ceci est un élément de l’op- 
portunité de cet amendement dont j’ai fait 
mention plus haut. 

L’autre fait significatif qui a influé sur l’op- 
portunité de cette législation résulte de la 
croissance explosive de Jinformatique, au 
Canada aussi bien que dans le reste du monde 
moderne, et de augmentation concomitante 
du besoin des services de télécommunications 
pour alimenter les ordinateurs et assurer les 
communications entre ces ordinateurs. Toute 
la question des relations entre les télécommu- 
nications et les ordinateurs est dans un état: 
fluide et changeant. C’est une question de 
grande importance pour la croissance écono- 
mique du pays, sa structure sociale et nos 
relations avec nos voisins. Dans cette situa- 
tion complexe, ’un de nos principaux orga-' 
nismes de télécommunications, les Télécom- 
munications CN/CP, a fait Vacquisition d’une 
société assurant des services d’ordinateur et a 
procédé a Vintégration de ces services dans: 
ses activités de télécommunications conven= 
tionnelles. 


Le probléme que souléve cette manceuvre 
est trés clair. Les Télécommunications CN/CP: 
assurent des services essentiels de communi-. 
cations aux sociétés indépendantes d’ordina-' 
teurs. Lorsque CN/CP se lancent a leur tour 
dans Vinformatique, méme par Jlentremise 
d’une filiale, elles jouissent d’un avantage. 
important sur leurs concurrents qui sont aussi 
leurs clients, en ce qu’elles possédent les: 
réseaux de communication qui sont si indis- 
pensables pour assurer des services d’ordina- 
teur. En particulier, cette situation permet. 
également aux sociétés exploitantes de télé-. 
communications d’établir une distinction 4 
Vencontre des concurrents de leur filiale dans 
les taxes qu’elles exigent de ces concurrents. 
pour leurs services de télécommunications. 


Cela ne veut pas dire que cette distinction: 
injuste existe ou existera nécessairement. 
Cela veut dire, par contre, qu’afin de protéger 
toutes les parties en cause dans les rapports 
entre les sociétés d’ordinateur et les sociétés. 
exploitantes de télécommunications, il est. 
nécessaire d’établir un mécanisme pour déter-" 
miner s’il existe réellement des distinctions: 
injustes et si les taux sont justes et raisonna- 
bles. Ces déterminations doivent a leur tour 
s’appuyer sur une autorité qui puisse ordon- 
ner des modifications de tarifs et de condi- 
tions de service dans les cas ow elles s’avérent. 
nécessaires dans l’intérét du public. Le gou-. 
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nission services along with other private wire 
offerings under the control of the Canadian 
[Transport Commission, as they pertain to 
-ompanies subject to federal jurisdiction. This 
will ensure that the rates and conditions for 
yotaining these services will, along with 
yublic telephone and telegraph services, be 
ust, reasonable and nondiscriminatory. 
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Nothing is implied in this amendment 
which would further restrict the ability of 
common carriers to negotiate between them- 
selves for rates of payment for services and 
facilities supplied to each other. Interconnec- 
ion agreements entered into by companies 
subject to federal jurisdictions are now sub- 
iect to review and approval by the Canadian 
Transport Commission. 


The government’s action at this time is 
sssentially a short-run solution to a problem 
which is emerging quickly in an industry 
which is now going through a period of rapid 
echnological change and growth. This action 
will not foreclose any of the government’s 
yptions with regard to long-term policy in 
this important field of the relationship 
vetween telecommunications and the comput- 
ay service industry. Longer run decisions and 
Jolicy in this regard and any necessary fur- 
ther legislation will be formulated after the 
comprehensive series of studies of the indus- 
try: now being undertaken by the Telecom- 
mission have been completed, the findings 
analyzed and the necessary policy discussions 
and decisions have been taken. 


- These are the events, Mr. Chairman, which 
saken together with the government’s under- 
lying philosophy of protection for the public 
interest in public utility fields like telecom- 
nunications, have led us to introduce this 
amendment to the Railway Act which is now 
5efore your Committee, Mr. Chairman, for 
-onsideration. I shall be pleased to hear the 
views of the Committee with regard to this 
egislation and to discuss any points which 
nembers may wish to raise. 

| Thank you very much. 


The Chairman: Thank you, Mr. Kierans. I 
ould like to know if the Committee wish to 
liscuss the whole Bill or deal with it clause 
oy clause. I think we should limit the discus- 
ions to Clause 1 at the moment. Mr. Howe. 
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vernement a décidé d’agir immédiatement et 
de mettre ces services de transmission des 
données ainsi que les autres services de lignes 
privés, sous le contréle de la Commission 
canadienne des transports, dans la mesure ou 
ils sont assurés par des sociétés qui relévent 
de la juridiction fédérale. On aura ainsi l’as- 
surance que les tarifs et les conditions de ces 
services tout comme les services publics de 
téléphone et de télégraphe, seront justes, rai- 
sonnables et non discriminatoires. 


Cet amendement n’implique rien qui pour- 
rait restreindre encore plus la faculté qu’ont 
les sociétés exploitantes de télécommunica- 
tions de s’entendre sur les taux de paiement 
des services et des installations qu’elles utili- 
sent en commun. Les ententes d’intercon- 
nexion conclues entre les sociétés soumises ala 
juridiction fédérale font actuellement l’objet 
d’une étude et d’une approba.ion par la Com- 
mission canadienne des transports. 


Cette mesure que prend maintenant le gou- 
vernement n’est a vrai dire qu’une solution a 
court terme d’un probléme qui surgit rapide- 
ment dans une industrie qui connait actuelle- 
ment une période de changements technologi- 
ques et de croissance rapides. Cette mesure 
n’exclura aucune des options du gouverne- 
ment en ce qui concerne sa ligne de conduite 
a long terme dans cet important domaine des 
rapports entre les télécommunications et l’in-. 
formatique. Des décisions et une ligne de con- 
duite a long terme a cet égard ainsi que toute, 
autre législation nécessaire seront formulées 
apres que les études de grande envergure 
qu’effectue présentement la Télécommission 
seront terminées, que les conclusions de ces 
études auront été analysées et que les déci- 
sions nécessaires sur le plan des lignes de 
conduite a adopter auront été prises. 

M. le président, ce sont 1a les faits qui, avec 
la mission du gouvernement de protéger lin- 
térét du public dans le domaine des utilités 
publiques comme les itélécommunications, 
nous ont incités 4 présenter cet amendement a 
la Loi sur les chemins de fer que votre 
Comité doit maintenant étudier. Je serai heu- 
reux de connaitre les points de vue des mem- 
bres du Comité sur ce sujet et de discuter de 
tous les points qu’ils voudront bien soulever. 


Je vous remercie beaucoup. 


Le président: Merci, monsieur Kierans. Les 
membres du Comité préférent-ils discuter le 
bill dans son ensemble ou article par article. 
Je crois nous devrions pour le moment nous 
en tenir a l’article n° 1. Monsieur Howe. 
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Mr. Howe: Mr. Chairman, I had the oppor- 
tunity to say a few words in the House in 
regard to this particular legislation and, as I 
said then, when you look at the Bill itself, it 
looks to be a very simple and uncomplicated 
piece of legislation, but when you look at 
what the Minister appended to Hansard that 
day wherein he stated the maintenance of 
this telecommission that is going to partici- 
pate and look into the whole field, it would 
appear that it is not a very simple Bill. There 
are a lot of complex decisions to be made and 
a lot of departments of government and people 
throughout the country that are going to par- 
ticipate in this Telecommission. 

I want to repeat what I said in the House 
that I wonder whether we are going too fast 
with this Bill and if all the people who are 
technically involved who have been doing it in 
a private way and are going to be brought 
under the substance of this Bill, have had the 
opportunity to go into the whole question. 
Probably I should address this to you, Mr. 
Chairman, have any of them asked to be 
heard in front of this Committee with regard 
to this legislation? 


The Chairman: I am in the hands of the 
Committee. It is up to you people to decide if 
you want to take more time. I am not the one 
to decide how long we should take to do... 


Mr. Howe: I was not referring to that, Mr. 
Chairman, I asked if you, as Chairman, had 
had any requests from other organizations 
involved in this field of telecommission to 
appear before this Committee and discuss this 
Bill with briefs or... 


The Chairman: We have in our audience 
this morning a representative of the CP and 
CN. They are here to listen to you people and 
if they feel for some reason they should ask 
for a delay of this Bill or if they want to be 
heard in this Committee, that is what they 
are here for today and I will give them a 
chance to be heard, if the Committee agrees. 
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Mr. Howe: That is fine, Mr. Chairman. 
Then, to get back to the Bill itself, Mr. Kier- 
ans, in your statement here you used the 
word “discriminatory” on a lot of occasions. 
Have you had complaints from the industry 
with regard to cases of discrimination? 


Mr. Kierans: I said that we are not saying 
that there has been discrimination or that 
there will be, but there is the possibility of it. 
This is, of course, quite clear. The relation- 
ship between a mother company and a sub- 
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M. Howe: Monsieur le président, j’ai eu 
Voccasion de dire quelques mots a la Chambre 
au sujet de ce bill. Comme je le remarquais 
alors, le bill en lui-méme, semble assez 
simple, mais si vous considérez les annexes 
que le ministre a ajouté au Hansard ce 
jour-la, ot il annoncait le maintient de la 
présente télécommission qui va participer a 
Venquéte dans tout ce domaine, le bill ne 
semble plus aussi simple. Il y a beaucoup de 
décisions complexes a prendre et il y a beau- 
coup de ministéres du gouvernement et beau- 
coup de gens parmi la population du pays qui 
participeront a cette télécommunication. 


Comme je l’ai dit a4 la Chambre, je me 
demande si nous n’allons pas trop vite avec ce 
bill et si tous ceux qui sont concernés du 
point de vue technique, et qu’ils l’ont fait 
privément, et qui reléveront désormais de la 
compétence de ce bill ont eu l’occasion d’étu- 
dier toute cette question? Je devrais peut-étre 
vous poser la question, monsieur le président, 
Yun d’eux a-t-il demandé a4 étre entendu par 
le présent comité a Végard de cette loi? 


Le président: Je m’en remets au Comité, a 
qui il revient de décider si on doit s’attarder. 
Ce n’est pas a moi de décider moi-méme com- 
bien de temps nous devont prendre... 


M. Howe: Ce n’est pas ce que je vous 
demande, monsieur le président, je vous 
demande si d’autres organismes engagés dans 
ce domaine de la Télécommission ont de- 
mandé de comparaitre devant ce comité 
pour discuter le bill avec mémoires ou... 


Le président: Nous avons parmi nous ce 
matin un représentant du CP et du CN. Ils 
sont ici pour vous écouter et s’ils jugent pour 
une raison ou pour une autre qu’il convient 
de retarder cette mesure législative ou s’ils 
veulent comparaitre devant ce comité—c’est 
la raison méme de leur présence ici aujour- 
@hui et, avec la permission du comité—je 
leur accorderai la parole. 


M. Howe: Trés bien monsieur le président, 
mais pour revenir maintenant au bill, M. Kie- 
rans, dans votre déclaration, vous avez 
employé une expression «discriminatoire» a 
plusieurs reprises. Avez-vous eu des plaintes 
de la part de lV’industrie a ce sujet? 


M. Kierans: Je n’ai pas dit qu’il y a eu 
discrimination ou qu’il y en aura, mais plutot 
que c’est une possibilité. C’est trés clair. Les 
rapports entre une société-meére et une filiale 
sont parfois assez rapprochés et la question 
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sidiary often can be a very close one and the 
problem of allocating costs which cause the 
Canadian Transport Commission to ask for a 
clear separation from telephone companies, is 
often very, very complex and difficult to 
prove. 

I think we have had this, as another exam- 
ple, in the relationship in which American or 
foreign companies determine or apportion the 

relative costs between the parent company in 
whatever country it may be and that of the 
subsidiary operating in Canada. This can 
‘have very dilatorius effects upon the taxes 
that should accrue, let us say, to the Canadian 
government. In the same way this is possible. 


Now, what is one of the dangers of saying 
that it is possible? It is going to influence for 
better of for worse, a great many investment 
decisions. It could turn off a great number of 
people who might want to enter the computer 
field or the computer services field, simply 
because they could see that somewhere down 
the end of the road they are not really mas- 
ters of their own costs or their own competi- 
tive position and that a very active subsidiary 
of a telecommunications company is operating 
as competition against them who would have 
a distinct advantage. This is one of the pos- 
sibilities, but the investment decisions, we do 
not know. 


There may be decisions now taken not to 
invest simply because of a bogeyman, a fear, 
that as long as this exists the computer ser- 
‘vices field among others is not going to 
develop and to expand as it might normally 
‘because a situation could arise when telecom- 
‘munications in the lack of any legislation by 
the government, that is to say, in the lack of 
any interest displayed by the government 
about the structure and character of this 
industry, the common carriers are going to 
say that the government has not done any- 
thing about it; the government has not seen 
fit to declare what is or is not in the public 
interest by legislation, it does not matter how 
many letters I write suggesting that they 
should do this or that, and therefore, we have 
a free hand. For that reason they could make 
an investment decision of their own that 
there may be too many firms in a particular 
industry, that it would be better if there were 
mergers or if there were bankruptcies and if 
there were a few firms in the entire computer 
services field which would better assure the 
national objectives of the Canadian people 
and of the government. 

I would maintain, of course, that this is not 
up to them to decide what is the national 
policy because they have their own particular 
interests and the interests of their sharehold- 
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de l’allocation des dépenses qui améne la 
Commission des transports 4 demander d’étre 
nettement séparée des compagnies de télé- 
phone est souvent tres complexe et trés 
difficile a prouver. 


Nous avons eu un exemple de ce genre 
dans les proportions que les sociétés américai- 
nes ou étrangeres firent entre la société-mére, 
voir, disons, par le gouvernement du Canada. 
Ce qui pourrait retarder les impdts a perce- 
voir, disons, par le gouvernement du Canada. 
De cette méme facon, cela est possible. 


Parlons maintenant d’un des dangers qui 
résulte du fait que l’ont dit que c’est impossi- 
ble. Il y aura une influence, bonne ou mau- 
vaise, sur une foule de décisions relatives au 
placement. On pourrait ainsi détourner 
nombre de gens intéressés a investir dans le 
domaine des services d’ordinateurs tout sim- 
plement parce qu’il pouraient prévoir que 
d’ici un certain temps, ils ne seront vraiment 
pas maitres d’établir leur prise ou d’assurer 
leur situation concurrentielle, et qu’il existe 
dans ce domaine une filiale trés active qui 
profite d’un avantage notable. Voila une des 
possibilités. Nous ne connaissons pas les déci- 
sions quant a l’investissement. 


Il y aura peut-étre des décisions prises par 
crainte que les services d’ordinateurs ne se 
développent pas comme il se pourrait norma- 
lement parce que les télécommunications, par 
défaut de mesures législatives de la part du 
gouvernement, c’est-a-dire par manque d’inté- 
rét de la part du gouvernement a l’égard dela 
structure et du caractére de cette industrie, 
les transporteurs en commun eux-mémes 
diront que le gouvernement n’a rien fait a ce 
sujet; le gouvernement n’a pas jugé bon de 
déclarer ce qui est ou ce qui n’est pas dans 
Vintérét public par une mesure leégislative; 
peu importe le nombre de lettres que j’écris a 
ce sujet disant qu’ils devraient faire ceci ou 
cela, et, par conséquent, nous pouvons faire 
ce que bon nous semble, a l’effet qu’il y a trop 
de sociétés dans une industrie donnée, qu’il 
serait préférable qu’il y ait des fusions ou 
peut-étre des banqueroutes, ou qu’il y ait 
moins de sociétés dans l’industrie des ordina- 
teurs qui assurerait mieux les objectifs natio- 
naux du peuple canadien et du gouvernement. 


Je soutiens, évidemment, que ce n’est pas a 
eux de décider quelle sera la politique natio- 
nale, car ils ont leurs propres intéréts ainsi 
que les intéréts de leurs actionnaires a sur- 
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ers, that it is up to Parliament and this Com- 
mittee to determine what is in the best inter- 
ests. In other words, what we are deciding 
here, or what we are looking forward to 
deciding after many discussions, after many 
studies—the studies to which you have 
referred—is to come before Parliament a year 
from now with recommendations for a 
national telecommunications policy, after 
everybody has been heard. 

My two colleagues on my immediate right 
are leaving for the Prairie Provinces this 
afternoon to discuss with the three Prairie 
Provinces what could be their input into such 
studies, what are their objectives, what do 
they see as the pitfalls, the advantages or 
disadvantages of such and such a policy. That 
is why I say that as an interim measure we 
feel it is necessary here to declare to the 
telecommunications industry that they can go 
so far, but, no further, and that if they go 
too far, they will, for the time being, have to 
appear before the Canadian Transport Com- 
mission to justify their actions. We hold out 
the promise that in less than two years we 
are going to come forward with recommenda- 
tions after full and complete discussion with 
all of the provinces and all of the other inter- 
ested parties. 
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Mr. Howe: This seems very, very fine, Mr. 
Kierans, but on page 4 you made a statement 
with regard to the possibility of discrimina- 
tion by a company that has jointly produced 
services. Can you state a case where there has 
been discrimination shown? 


Mr. Kierans: Yes, but can you state, Mr. 
Howe, that it will not happen, will not ever 
happen, and can you and I state that given 
this kind of possibility that we are going to 
be as eager, if we were not members of Par- 
liament, to go into this particular industry 
which might offer considerable opportunities 
for profit, for growth or for income? I think 
this is the kind of thing that we, as a govern- 
ment, are responsible for and we, as a Parlia- 
ment, are responsible for. We have to say to 
the people at large that these are going to be 
the rules of the game and we cannot permit 
that there should be two kinds of competitors, 
let us say, in the field of computer services, 
one who operates singly and entirely in a 
completely competitive and market enter- 
prise, and that they should have as competi- 
tors I think it is a legitimate and necessary 
thing for a government to say that they 
should have as competitors and as suppliers, 
competitors and suppliers at the same time, 
firms, companies, common carriers who have 
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veiller: c’est au Parlement et a notre Comité 
de déterminer ot. se trouve le plus grand 
intérét. 

En d’autres termes, ce que nous avons a 
décider ici aprés force discussions, études— 
études que vous avez mentionnées—est de 
nous présenter au Parlement dans un an avec 
des recommandations en vue d’une politique 
nationale de téiécommunications, quand tous 
auront été entendus. 

Mes deux collégues assis 4 ma droite par- 
tent pour les provinces des Prairies cet apres- 
midi pour discuter avec les trois provinces 
des Prairies quels sont leurs objectifs, quels 
sont les problémes, les avantages et les désa- 
vantages que les provinces entrevoient. C’est 
pourquoi je dis que, comme mesure intéri- 
maire, il est nécessaire maintenant de décla- 
rer que les télécommunications peuvent aller 
jusqu’ici, A un point limite qu’elles ne sau- 
raient pas dépasser, et que si l’industrie va 
plus loin, elle devra pour le moment au moins, 
comparaitre devant la Commission canadienne 
des transports pour justifier ses actions. Nous 
assurons qu’en moins de deux ans, nous allons 
formuler des recommandations, aprés discus- 
sion poussée avec toutes les provinces et avec 
toutes les autres parties intéressées. 


M. Howe: Trés bien, monsieur Kierans, 
mais 4 la page 4, vous parlez de la possibilité 
de discrimination de la part d’une société qui 
a conjointement fourni des services. Pouvez- 
vous nous donner un exemple? 


M. Kierans: Oul. Mais pouvez-vous, mon- 
sieur Howe nous dire, que cela ne se produira 
jamais. Et pouvons-nous, vous et moi, dire 
qu’étant donné cette possibilité, que, si nous 
n’étions pas députés, nous serions aussi portés 
A nous engager dans cette industrie qui pour- 
rait offrir des avantages considérables du 
point de vue profit, croissance et revenu? 
C’est le genre de chose dont, a titre de gou- 
vernement, nous sommes responsables. Nous 
devons dire aux contribuables: voici les régle- 
ments. Nous ne saurions tolérer qu’il y ait 
deux sortes de concurrents, mettons, dans le 
domaine des services d’ordinateurs: lun qui 
exploite entiérement seul, dans une situation 
de concurrence et ayant comme concurrent. 
Je crois qu’il est légitime et nécessaire pour 
le gouvernement de dire qu’il devrait avoir a 
titre de concurrents et fournisseurs a la fois 
des concurrents et des fournisseurs, a la fois, 
des sociétés, des transporteurs en commun qui 
ont été dotés d’avantages et des priviléges 
considérables de la part du Parlement, qui 
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been given tremendous advantages and privi- 
leges by Parliament, given a monopoly posi- 
tion which they can use therefore to establish 
a foothold and indeed control over a new 
industry that is springing up. 

As I say not even the Canadian Transport 
Commission knows today the extent to which 
the telephone companies or CN or CP, while 
they themselves operate in a monopoly with 
regulations atmosphere, could subsidize the 
activities of subsidiaries that are operating in 
a nonregulated atmosphere. If you asked me 
if I think that this would be possible, I would 
say that this would be entirely possible. With 
all the goodwill in the world, if I were head 
of such a monopoly, if I were determined to 
expand into nonregulated activities, in order 
to diversify my activities I would take every 
advantage I had, my greater access to capital 
market, the expertise that I would have in my 
present activities, that I could turn and direct 
towards achieving an eminence or a pre-emi- 
nence in this new field. 


Whether I would be as careful in allocating 
the costs between the two sectors, I do not 
know if I would consider that as important as 
gaining control. I can quite easily rationalize 
it. I can say that I, as Bell Telephone, or I, as 
CN or CP, in the long run am going to 
achieve a better allocation of resources by 
making sure that I create a kind of market 
structure in the industry in which there are 
only three or four giants and I can rationalize 
‘that quite easily. That may be in the best 
Interest, but you and I have not determined 
‘this yet in the House, that three or four giant 
‘companies in Canada can best preserve our 
sovereignty, let us say, against the giant firms 
in the United States or elsewhere. However, 
these are decisions we have to come to after 
‘very close study. In the meanwhile we are 
taking a particular situation, which poses 
‘these kinds of threats and we are saying that 
‘you cannot take advantage of this particular 
‘situation until the Parliament of Canada has 
decided what shall be a policy of communica- 
‘tions for the Canadian people. 


| Mr. Howe: Mr. Chairman, I do not want to 
‘take all the time but Mr. Kierans has said 
that it is going to take probably a year before 
‘this telecommission is able to report and I 
/wonder whether your telecommission may 
‘find out that there is no possibility of the 
‘things you say happening because most of the 
firms you refer to come under some type of 
\regulation, are already under the CRTC. 
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jouissent d’une situation monopolistique qu’ils 
peuvent utiliser pour contréler une nouvelle 
industrie naissante. 


Comme je l’ai dit, la Commission cana- 
dienne des transports elle-méme ne sait jus- 
qu’a quel point aujourd’hui les sociétés de 
téléphone ou le CN ou le CP pourraient sub- 
ventionner les filiales qui existent dans une 
conjoncture non réglementée. Si vous me 
demandez si cela serait possible, je répondrais 
que ce Vest tout a fait. Avec la meilleure 
volonté du monde, si je dirigeais un tel mono- 
pole, si j’étais décidé a pénétrer dans un sec- 
teur non réglementé afin de diversifier mon 
activité, je saisirais tous les avantages qui me 
sont offerts pour m’ériger a la cime de cette 
nouvelle pyramide. 


J’ignore si je me soucierais autant de répar- 
tir les frais entre les deux secteurs que de 
m’assurer la maitrise. Je puis dire que moi, 
compagnie de téléphone Bell ou moi, le CN ou 
le CP, a la longue, atteindrai une meilleure 
allocation des ressources en m/’assurant que 
j’établisse une structure de l'industrie ow il 
n’y aurait que trois ou quatre magnais et c’est 
un raisonnement qui est facile a4 faire. C’est 
peut-étre dans le meilleur intérét, mais cela, 
vous et moi, nous l’avons pas encore démon- 
tré en Chambre—dque trois ou quatre compa- 
gnies puissent, au Canada, mieux préserver 
notre souveraineté, disons, contre les géants 
des Etats-Unis ou d’ailleurs. Toutefois, ce sont 
des décisions que nous devons prendre apres 
beaucoup d’étude. Entre-temps, nous songeons 
a une situation particuliére que pose ce genre 
de menaces, et nous nous disons que vous ne 
sauriez tirer profit de la signification particu- 
liére, tant que le Parlement du Canada n’a 
pas arrété une politique nationale des télé- 
communications a lusage des Canadiens. 


M. Howe: Je ne veux pas prendre tout le 
temps du Comité, mais M. Kierans a dit qu’il 
faudra peut-étre un an avant que la Télécom- 
mission puisse faire rapport. Je me demande 
si la Télécommission pourrait s’assurer qu’il 
est impossible que ces choses se produisent, 
car la plupart des sociétés dont vous parlez 
sont déja assujetties a la CRTC. 


M. Kierans: Je suis convaincu que la Télé- 
commission n’arrivera pas a la conclusion que 
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clude that there is no possibility of the fears 
expressed in here. They cannot come to such 
a conclusion because there is a possibility and 
there always will be a possibility. 


When you say that they already come 
under the CRTC or the CTC—I think you 
said the CRTC, but let us say the CTC—all 
we are saying is that for these purposes, 
despite the warning of Mr. MacDonell in 
1917, this area of activity does not come 
under any control whatsoever. 


Mr. Howe: The thing that bothers me, Mr. 
Chairman, is that, as we know, this is a tre- 
mendously expensive, sophisticated business 
that just every Tom, Dick and Harry cannot 
get into. I can understand your worries about 
discrimination but there will not be that 
many people getting into this business. 


Mr. Kierans: We have 81, I think. We had 
81 the last time we looked at it: 81 applica- 
tions. That is three or four weeks ago. About 
four weeks ago there were 81 applications 
from people who want to get into this busi- 
ness. Look, I have been very careful in saying 
that there are no particular incidents which 
could prove discrimination but the majority 
of these 81 applications come from people 
who claim now that the rate charged for 
providing carrier facilities by the existing 
common carriers are exorbitant. The kinds of 
application we get are for companies to con- 
struct their own microwave facility on the 
grounds that these will be far cheaper for 
them, taking due account of all their costs 
including depreciation, than to pay the 
charges demanded by the telephone compa- 
nies. We are getting this from all over 
Canada. We have said that we will not license 
these companies for the time being until we 
determine what the policy is. 


We have, though, at the same time exerted 
pressure on telephone companies in instances 
that I know of to take a look at the rates they 
are charging and to provide the services 
rather more quickly than they had previously 
intended. I am thinking of one particular 
example in which a telephone company later 
reduced by about half the rates it had origi- 
nally intended to charge two television sta- 
tions in two cities about 90 miles apart 
because of pressure from the Department. 
Why did the Department exert pressure on 
them? Because the Department simply did 
not want to license another microwave facili- 
ty and then saddle this country with 81 more 
microwave systems, because that would be a 
precedent, which would result in the kind of 
duplication that we have had in railways. We 
cannot afford this kind of thing anymore and 
these are the problems that bother us. We 
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les craintes exprimées ici ne sont point fon- 
dées. Il est impossible d’en arriver a cette 
conclusion, car cette possibilité existe et 
demeurera. 


Quand vous dites qu’on reléeve déja de la 
Commission de Radio et de Télévision cana- 
dienne ou de la Commission canadienne des 
Transports, tout ce que nous disons c’est que, 
a toutes fins pratiques et malgré les avertisse- 
ments de M. MacDonell en 1917, ce secteur 
d’activité ne reléve d’aucun conirole. 


M. Howe: Ce qui me préoccupe, Monsieur 
le président, c’est qu’il s’agit ici d’un secteur 
fort cotiteux ot. n’importe qui ne peut pas 
entrer facilement. Je comprends vos préoccu- 
pations quant a la distinction injuste, mais il 
n’y aurait pas tellement de gens qui entre- 
raient dans ce domaine. 


M. Kierans: Nous comptions je crois 81 
demandes la derniére fois que nous nous 
sommes penchés sur cette question: 81 
demandes; il y a trois ou quatre semaines. 
Demandes de la part de gens qui veulent se 
lancer dans ce secteur. J’ai été tres prudent 
en disant qu’il n’y a pas d’incident particulier 
gui pourrait peut-étre prouver une distinction 
injuste. Ces 81 demandes proviennent en 
majorité de personnes qui prétendent que le 
taux de transports par les transporteurs en 
commun actuels sont exorbitants. Les deman- 
des que nous recevons proviennent de compa- 
gnies qui veulent construirent leurs propres 
réseaux de services de micro-ondes, parce 
qu’il leur serait moins cotteux que de payer 
les frais demandés par les compagnies de télé- 
phone. Nous recevons ces demandes de par- 
tout au Canada. Nous avons dit que nous ne 
déliverons pas de permis a ces compagnies 
tant que nous n’aurons pas arrété une politi- 
que. En méme temps, nous avons toutefois 
fait des représentations auprés des sociétés de 
téléphone pour qu’elles examinent leurs tarifs 
et pour qu’elles assurent les services plus 
rapidement qu’elles ont fait dans le passé. Je 
songe a une société de téléphone qui a subsé- 
quemment réduit de moitié le tarif qu’elle 
avait Vintention de charger a deux postes de 
télévision situés dans deux villes situées a 90 
milles lune de l’autre, en raison des instances 
du ministere. Et pourquoi le ministére avait-il 
exercé des pressions? Tout simplement parce 
que le ministére ne voulait pas délivrer un 
autre permis d’exploitation de services micro- 
ondes et ensuite, avoir 81 demandes de plus 
pour des réseaux de micro-ondes qui résulte- 
raient du précédent et qui entrainerait le 
double emploi qui régne dans les chemins de 
fer. Nous ne pouvons plus nous payer ce luxe. 
Nous avons agi de facon purement officieuse. 
On courait le risque, bien str, que dans sa 
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acted purely informally and the threat was 
there, of course, that in its initial decision the 
telephone company said, “‘We can provide 
these services at such and such a rate.” As I 
said they reduced them later by more than 
half, but also there was a time factor. The 
private companies said that they could pro- 
vide their own microwave facilities within 
about three months and the original submis- 
sion of the telephone company was 18 months’ 
service. You have this kind of thing. 


I am not saying this is discrimination. I am 
just saying, that we have to take a very close 
look at what is going on in this industry and 
for the time being we want to protect all of 
the Canadian people. Maybe we are wrong in 
taking the decision that everybody and his 
mo.her should not be permitted to erect 
microwave facilities. I do not think we are, 
because we can see chaos as well as a tragic 
Over-investment if we pursue that line. We 
would much prefer to go the other way. 


This is an interim measure because there is 
nothing else that we can do. We cannot pre- 
sent a full, comprehensive bill establishing a 
communications policy. All that we can do is 
hook on an amendment to an existing bill, 
which in this case happens to be, not the 
Shipping Act but, the Railway Act. 
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Mr. Howe: Is cable TV involved in this type 
of program? 


Mr. Kierans: We have had requests from 
cable TV companies, people who want to 
establish community antenna systems, to 
build their own microwave system, simply 
because the quotations they have from exist- 
ing common carriers preclude any possibility 
of making that a profitable venture. 


Mr. Howe: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Kierans, on page 2 of 
your statement you set out three examples of 
businesses that would fall under this category 
of private wire services: (1) brokerage and 

stock market transmissions, (2) television pro- 

gram material, and (3) computers. Can you 
give us any other examples that would fall 
‘under the private wire services to be 
covered? 


Mr. Kierans: These are three of the major 
ones. The Telex system is a private wire 
system; the TWX is a private wire system; 
there are all kinds of systems such as that. 
| Perhaps Mr. Bergeron could add a few more. 
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décision initiale, la société de téléphone dise 
«nous pouvons assurer les services a tel et tel 
taux». Comme je Il’ai dit, elle les a réduits par 
la suite de plus de la moitié. Mais il y avait 
aussi le facteur temps. Les compagnies pri- 
vées ont dit qu’elles pouvaient établir leur 
propre service en trois mois et la compagnie 
de téléphone les leur assurait en dix-huit 
mois. 


Je ne dis pas qu'il y a distinction injuste. Je 
dis qu’il faut suivre de prés ce qui se passe 
dans ce domaine et, pour le moment, nous 
voulons protéger tous les Canadiens. Nous 
avons peut-étre tort de décider que tout le 
monde et son pére n’ont pas le droit d’ériger 
des services de micro-ondes. Mais je ne le 
crois pas, car nous prévoyons une situation 
chaotique et du surplacement, si nous pour- 
suivons cette ligne. Nous préférons aller dans 
Vautre sens. 

Il s’agit d’une mesure provisoire, car il n’y 
a pas d’autre chose a faire. I] est impossible 
de vous présenter un bill complet arrétant 
une politique relative aux communications. 
Tout ce que nous pouvons faire c’est d’annon- 
cer une modification 4 une loi existante qui, 
en l’occurrence, n’est non pas la Loi sur la 
marine marchande mais plut6ot la Loi sur les 
chemins de fer. 


M. Howe: Est-ce que les gens de la trans- 
mission de T.V. par cable sont concernés? 


M. Kierans: Nous avons recu une demande 
d’une compagnie de ce genre, qui voulait ins- 
taller une antenne «communautaire», cons- 
truire son propre réseau de micro-ondes, 
parce que les transporteurs en commun les 
empéchaient de le faire avec profit a l’heure 
actuelle. 


M. Howe: Merci, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Allmand. 


M. Allmand: Monsieur Kierans, a la page 2 
de votre déclaration, vous donnez trois exem- 
ples de sociétés qui reléveraient de cette caté- 
gorie de services de lignes privées: (1) les 
transmissions de la bourse; (2) la télévision; 
(3) les ordinateurs. Pouvez-vous nous donner 
d’autres exemples de ceux qui reléveraient 
des services d’une ligne privée? 


M. Kierans: Voici trois des principaux. Les 
appareils Télex et TWX sont des sytémes de 
ligne privée. Il existe plusieurs systeémes de ce 
genre. Peut-étre M. Bergeron pourrait-il en 
ajouter certains autres. 
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Mr. Gilles Bergeron (Assistant Deputy Min- 
ister, Department of Communications): The 
actual government telephone system for long 
distance linking Ottawa to Montreal and to 
Toronto and o-her cities is also part of those 
private wire systems. Also, some companies 
operate private systems like the government’s 
and they are compleiely outside of regula- 
tions for the time being. 


Mr. Allmand: I asked the question because 
the legislation is drafted in general terms and 
I would like to make certain what types of 
businesses and companies we are covering. 
For example, are we covering telephone 
answering services, because in Clause 1 of the 
Biil in which you refer to subsection (31), it 
seems to include the type of business that 
telephone answering service is in because 
they lease lines and they lease equipment. 
Would they be covered by this Bill? 


Mr. Bergeron: The telephone answering 
companies are not covered by the Bill but 
their relationship with the telephone compa- 
nies is generally covered because they are on 
the general exchange area system. However, a 
telephone answering service could also have a 
relationship with a telephone company which 
would be of the nature of a private line and 
that portion of their business would be 
covered. 


Mr. Allmand: They would be brought 
under the scrutiny of the CTC by this Bill. 


Mr. Bergeron: Not the operation of the tele- 
phone answering service, but the operation of 
the telephone companies with regard to tele- 
phone answering service. 


Mr. Alimand: That is what I mean, if the 
telephone answering service has to make a 
contract for the use of the telephone lines and 
the telephone equipment, the contracts they 
establish with the telephone companies would 
be subject to the provisions of this Bill. Is 
that correct? 


Mr. Bergeron: The rates used. 
Mr. Allmand: The rates, that is right. 
Mr. Bergeron: Yes. 


Mr. Ailmand: What about these companies 
that use telephone lines for recorded advertis- 
ing? There is a system now where your phone 
rings, you answer and your ear is filled with 
some type of advertising that you cannot 
-even argue with. 
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M. Gilles Bergeron (sous-minisire adjoint, 
ministére des Transports et Communication): 
Le systéme de téléphone du gouvernement 
pour les communications entre Ottawa et 
Montréal et entre Ottawa et Toronto et d’au- 
tres villes fait aussi partie de ces services de 
ligne privée. Vous avez aussi certaines com- 
pagnies, certaines sociétés qui possédent des 
réseaux privés, tout comme le gouvernement 
et qui ne relévent d’aucune réglementation a 
Vheure actuelle. 


M. Allmand: J’ai posé la question, parce 
que les Réglements se trouvent assez géné- 
raux, je voudrais étre certain du genre d’en- 
treprises et de sociétés que nous visons. Par 
exemple, est-ce que vous visez les services de 
réponse téléphonique car dans larticle 1, 
paragraphe 31, du bill auquel vous faites allu- 
sion, il semble que les services de réponse 
téléphonique soient touchés parce qu’ils louent 
des lignes et du matériel. Est-ce qu’ils se- 
raient alors visés par le bill? 


M. Bergeron: Les sociétés de services de 
réponse téléphonique ne sont pas visées par le 


bill mais les rapports qu’ils ont avec les socié- 
tés téléphoniques le sont parce quwils font 
partie du réseau local général. Toutefois, les 
services de réponse téléphonique pourraient 
aussi avoir des rapports avec une compagnie 


téléphonique qui serait de la nature d’une— 
ligne privée et ce secteur de l’entreprise serait 


alors visé. 


M. Allmand: Aux termes de ce bill, ils 
seraient soumis a2 un examen minutieux de la 
part de la CTC. 


M. Bergeron: Non pas l’administration des 
services de réponse téléphonique mais celle 


} 
: 
: 
1 


des compagnies téléphoniques en ce qui a 


trait aux services de réponse téléphonique. 


M. Allmand: C’est ce que je veux dire. Si le 
service de réponse téléphonique doit avoir un 


contrat pour obtenir l’usage des lignes et du 


matériel téléphoniques les contrats qui existe- 
raient entire la compagnie de téléphone et le 
service reléveraient du bill, n’est-ce pas? 


M. Bergeron: Les tarifs. 
M. Allmand: Les tarifs, c’est exact. 
M. Bergeron: Oui. 


M. Allmand: Et, qu’est-ce qui en est de ces 
sociétés qui emploient les lignes téléphoniques 
pour des annonces commerciales enregistrées. 
Par exemple, votre téléphone sonne: vous 
répondez et vous entendez toutes sortes d’an- 
nonces publicitaires auxquelles vous ne 
pouvez méme pas répondre. 


: 
. 
; 
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Mr. Kierans: That is the Code-a-phone 


- system. 


Mr. Allmand: I do not know the... 


Mr. Kierans: Some of it is Air Canada 


_when they tell you to stand by and so on and 
the others are advertising; some of them are 


weather. 


Mr. Allmand: Yes, and some of them are 


commercial advertising, too, now. 


Mr. Kierans: Yes. 


Mr. Allmand: Would these be covered? 
Would the rates be covered by this Bill? 


Mr. Bergeron: 
activities take place 


In some instances these 
in areas which are 


already covered, if they take place on public 


lines. 


Mr. Allmand: Yes, I know that but I am 


wondering how much of it is; it is a very 
complicated area. 


Mr. Bergeron: We are not going to be regu- 


lating the content; we are just regulating the 
| rate. 


Mr. Allmand: That is right. 


Mr. Kierans: Again that would be the con- 


tract, would it not? 


Mr. Bergeron: That is right. 
e 1155 


Mr. Allmand: If these companies, let us say 


I am advertising soap and I want to lease 
lines...I will tell you the system that I have 
in mind. Your phone rings; you answer the 
-phone—you do not phone anybody, 
phone rings and you answer the phone—and 


your 


you get a recorded ad through a line which 
must be leased by the advertiser in some way 
or other on which they must have some kind 


of a computerized system which rings a whole 
lot of homes. I do not know how they do it 
| but. 


Mr. Kierans: They go down a page, I guess, 


of a telephone book. 


Mr. Allmand: I see, but it must be comput- 
erized and I am just wondering if these busi- 
nesses that, I presume, must lease lines or 
lease equipment... 


Mr. A. E. Gotlieb (Deputy Minister, Depart- 


ment of Communications): I think the situa- 


tion would be that no matter how they got 
their service from the telephone company, it 


would be covered. 


Mr. Allmand: I see. 
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M. Kierans: 
phone. 


Il s’agit du réseau Code-a 


M. Allmand: Je ne sais pas le... 


M. Kierans: Oui, Air Canada, par exemple 
vous dit d’attendre et d’autres font des 
annonces; on donne aussi la météo. 


M. Allmand: Il y en a aussi qui sont des 
annonces publicitaires. 


Oui. 


M. Allmand: Seraient-ils visés? Est-ce que 
ces tarifs seraient visés par le bill? 


M. Kierans: 


M. Bergeron: Dans certains cas, ces activi- 
tés ont lieu dans des secteurs qui sont déja 
visés, par exemple, sur des lignes publiques. 


M. Allmand: Oui, je le sais mais jusqu’a 
quel point. Evidemment, c’est un domaine tres 
complexe. 


M. Bergeron: Nous n’avons pas Vintention 
de réglementer le contenu mais tout simple- 
ment le tarif. 


M. Allmand: C’est exact. 


M. Kierans: Il s’agirait encore du contrat 
n’est-ce pas? 


M. Bergeron: C’est juste. 


M. Allmand: Si ces compagnies...disons 
que je fais de la publicité pour le savoir et 
que je veuille louer des lignes, voici ce a quoi 
je songe. Votre téléphone sonne, vous répon- 
dez, vous ne téléphonez a personne mais votre 
téléphone sonne, vous répondez et vous avez 
une annonce enregistrée grace a une ligne qui 
doit étre louée par ’annonceur d’une facon ou 
d’une autre ou il y aurait un ordinateur qui 
pourrait faire sonner plusieurs téléphones en 
méme temps. Je ne sais comment on le fait. 


M. Kierans: Ils doivent prendre une page 
de V’annuaire téléphonique. 


M. Allmand: C’est probablement par ordi- 
nateur. Je me demande si ces sociétés...je 
suppose qu’elles louent des lignes ou du 
matériel. 

M. Gotlieb (sous-ministre des Transports et 
des Communications): Peu importe la facon 
dont ils obtiennent les services de la compa- 
gie téléphonique ils seraient visés par la loi, 
je crois. 


M. Allmand: Je vois. 
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Mr. Gotlieb: If they simply subscribe to 
these lines at the public rates, they are 
already covered under the existing legislation. 
If they have some arrangements which is of a 
private contract nature, on the grounds that 
this is not a public but a special arrangement 
because they are using it for other purposes, 
then it would be brought in under the private 
wire amendment. One way or the other this 
would close that gap, any gap. I am sorry to 
say, I do not know, but each one of these 
companies may have a different arrangement 
or they all may have the same, but they fall 
on either side of the line. What we have done 
here is to make sure that there are no holes. 


Mr. Kierans: What we are accomplishing 
here Mr. Allmand is very simple; there is 
another contract we are going to have to look 
at. 


Mr. Allmand: In other words, you feel that 
after the passage of this Bill there will be no 
gaps, there will be no type of contract or 
public rate outside the scrutiny of the CTC? 


Mr. Kierans: Well, those could be for a 
Minister, if a Minister said them, famous last 
words because I have the greatest admiration 
and respect for your profession, Mr. Allmand 
and I do not doubt at all the ingenuity with 
which company lawyers are going to address 
themselves to this. However, let us say that 
the intent is to cover all of it. Since it is an 
interim measure the more of these things that 
are flushed out now the better will be our 
final recommendations to Parliament. 


Mr. Allmand: I see. Then I have another 
question. As in the United States, the comput- 
er revolution, the electronics revolution and 
the telecommunications industry has 
advanced to a much greater degree than it 
has in Canada, how are they dealing down 
there with this type of problem; the rationali- 
zation of the telecommunications field, the 
complaints of discrimination by monopoly 
situations? Do they have any legislation or 
any type of scrutiny similar to this? 


Mr. Kierans: I will ask Mr. Gotlieb to reply 
to that one. 


Mr. Gotlieb: I think the simplest answer I 
could give is that the kind of service we are 
talking about, this private wire service, falls 
under the umbrella of the United States fed- 
eral regulatory jurisdiction. The FCC has the 
power to look into rates for private users as 
well as public users. So the FCC has the 
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M. Gotlieb: S’ils sont simplement abonnés 
a ces lignes aux tarifs publics, ils sont visés 
par la loi actuelle. S’ils ont des arrangements 
de nature privée parce qu’il ne s’agit pas d’un 
arrangement public mais d’un arrangement 
spécial parce qu’ils s’en servent a d’autres 
fins, la question pourrait figurer sous la modi- 
fication concernant les services télégraphi- 
ques privés. D’une facon ou de lautre l’écart 
serait comblé, je regrette de dire, je ne sais 
pas mais chacune de ces compagnies peut 
avoir des arrangements différents ou elles 
peuvent toutes avoir les mémes mais elles 
choississent une ou lautre possibilité. Nous 
nous sommes assurés qu’il n’y avait pas 
d’anomalies. 


M. Kierans: Ce que vous accomplissez, ici, 
e’est trés simple, monsieur Allmand. Il faudra 
examiner un autre contrat. 


M. Allmand: En d’autres termes, est-ce que 
vous croyez qu’apres 
mesure, il n’y aura aucune anomalie, qu’au- 


Vadoption de cette — 


cun contrat ou tarif public n’échapperait a 


Vexamen par la CTC. 


M. Kierans: Ces paroles auraient pu con- 


venir a2 un ministre si un ministre avait dit — 
ces dernieres paroles celebres. J’ai beaucoup — 
de respect pour votre profession, monsieur All- — 


mand, et je ne doute aucunement de l’ingé- 
niosité des avocats de sociétés. Disons que lin- 
tention est de viser tout ce domaine. Etant 
donné qu’il s’agit d’une mesure intérimaire, 
plus nous en apprendons a l’heure actuelle, 


meilleures pourront étre nos recommanda-_ 


tions définitives au Parlement. 


M. Allmand: Je vois. Alors, une autre ques- 
tion. Etant donné qu’aux Etats-Unis, |’infor- 
matique électronique et Vindustrie des télé- 


communications ont progressé plus rapide- 
ment qu’au Canada, comment font-ils aux | 
Etats-Unis, pour régler ce genre de pro-- 


blemes, pour rationaliser le domaine des télé- 
communications, les plaintes au sujet des dis- 
tinc'ions injustes au moyen de situations de 
monopole. Est-ce qu’aux Etats-Unis, on a des 


mesures législatives ou une surveillance sem- 


blables a celle-ci? 


M. Kierans: Je demanderai 4 monsieur Got- 
lieb de vous répondre. 


M. Gotlieb: La raison la plus simple, c’est 
que ce genre de service dont nous parlons, le 
service d’une ligne privée reléve des Régle- 


ments fédéraux des Etats-Unis. La FCC aux > 


Etats-Unis qui a le pouvoir de déterminer le 
tarif pour les usagers particuliers en plus des 
usagers publics. En d’autres termes, elle a des 
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legislative jurisdiction that the CTC does not 
have. 


Starting from that vantage point the FCC 
initiated some years ago, a few years ago, a 
major study of the whole problem of the 
interrelationship between computers and 
communications. In a way, those studies they 
initiated, and they have had a massive 
number of briefs submitted to them on those 
issues, are paralleling our studies in the tele- 
commission and they are similar in a number 
of areas. They raise similar issues anyway, 
although of course, the problems are different 
in both countries. My understanding is that 
the FCC has not closed the docket on that 
case. In other words, that study is still going 
on and they have not yet reached any policy 
conclusions or decisions. Some of these dock- 
ets of theirs do take a great deal of time. 


I also understand, however, that in the 
United States there are similar developments 
to what happens here and I believe that 
Western Union in the United States is dealing 
in the computer software field as well, or at 
least they are planning to. So they have simi- 
lar problems. The jurisdiction is there, unlike 
here. This amendment would, in fact, put the 
CTC in the same position as the FCC and in 
both situations studies are going on as to the 
best possible relationship between computer 
companies and communications companies. 


@1200 
Mr. Allmand: Thank you. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Kierans, why did the 
Cabinet allow an Order in Council to be 
passed if there was a legitimate proposition 
from the 11 computer firms that asked for 
restraints against CN and CP? This is an 


article dated July 24, 1969 that I have here. 


Mr. Kierans: I would not want to comment 


on why the Governor in Council order was 


| 


passed because I was not there. I might say 
that the submission of the 11 computer com- 
panies came a good many weeks later— 
months later, in fact. I do not know what date 


is there, but my recollection is that it was 


' 


some time in May or June. The Governor in 
Council order was passed in January and long 
before their brief was submitted to us we had 
reservations about the implications of the 
decision and we became very much more 


aware of the implications of it. Also, I think 


| 


: 


well before that I, together with my col- 
leagues, asked the officers of CP and CN to 
come to see us and we presented our grave 
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mesures législatives, une compétence législa- 
tive de la FCC que la CTC n’a pas a Vheure 
actuelle. Et, partant de ce point, la FCC, ilya 
quelques années, a entrepris une étude 
majeure de l’inter-relation qui existe entre les 
ordinateurs et les télécommunications. Alors, 
ces études qu’on a amorcées, et il y a eu une 
somme énorme de mémoires présentés a ce 
sujet, ces études sont paralléles 4 nos propres 
études a la télécommission et qui se ressem- 
blent a plusieurs points de vue. Les questions 
traitées sont semblables bien que les proble- 
mes soient différents dans les deux pays. Si 
jai bien compris, la FCC n’a pas encore 
fermé le dossier de ce cas. En d’autres termes, 
on é.udie encore la chose et on n’a pas encore 
tiré de conclusions ou pris de décisions au 
sujet d’une politique. Plusieurs de ces dossiers 
prennent beaucoup de temps. Je crois com- 
prendre aussi qu’aux Etats-Unis il y a des 
développements semblables a ceux qui se sont 
produits ici. Je crois que la Western Union, 
aux Etats-Unis, s’intéresse au domaine des 
ordinateurs, ou qu’elle prévoit le faire. Les 
problemes sont donc semblables. Contraire- 
ment a ici, les mesures législatives existent 
la-bas. A la suite de l’amendement, la CTC 
serait dans la méme position que la FCC. 
Dans les deux pays, les études visent a déter- 
miner quel serait le meilleur rapport entre les 
rapports entre les sociétés d’ordinateurs et les 
télécommunications. 


M. Allmand: Merci. 
Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg:... Monsieur Kierans, pourquoi 
le Cabinet a-t-il permis qu’un ordre en conseil 
soit passé si des sociétés d’ordinateurs avaient 
fait des propositions légitimes voulant que des 
mesures restrictives soient appliquées au N.C. 
et au P.C. J’ai ici un article en date du 24 
juillet 1969. 


M. Kierans: Je ne veux pas parler de la 
raison pour laquelle l’ordre en conseil a été 
adopté parce que je n’étais pas la. Je dirais 
que les mémoires des onze sociétés ont été 
présentés plusieurs semaines, méme plusieurs 
mois plus tard. Je ne sais pas la date mais 
c’était probablement au mois de mai ou de 
juin. L’ordre en conseil a été adopté au mois 
de janvier et longtemps avant que le mémoire 
ne nous ait été soumis, nous avions des réser- 
ves au sujet des conséquences de la décision. 
Nous avons pris connaissance de ces consé- 
quences encore plus de facon encore plus 
vive. Avec mes collégues bien avant, j’ai 
demandé aux fonctionnaires du PC-NC de 
venir nous voir et nous leur avons exprimé 
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misgivings to them about actions they might 
take and might propose. I think we outlined 
to them in general terms the necessity for the 
government to react to the situation that was 
rapidly developing. 


You see, Mr. Skoberg, our fear is simply 
that we do not want the industry, with all the 
admiration and respect that we have for it 
and the quality of the services that it present- 
ly provides—and I agree with those spokes- 
men from the industry who say that tele- 
phone service in this country is unequalled 
anywhere in the world—to create a situation 
or a structure to which government later has 
to adjust because it is already a fait accompli. 
Here are the investments, here are the lines, 
here are the practices and the government 
then has to make a decision whether it is 
going to invite all of these firms to roll back, 
to disinvest, and so in effect very shortly 
after that Order in Council was passed we 
made it clear to them that it would be in 
their own best interests—not as a threat but 
simply as good business judgment—to go 
slowly until we had defined the government’s 
position more clearly. I think that is all I wish 
to say at this time. 


Mr. Skoberg: Did CN/CP Telecommunica- 
tions have to apply to the Canadian Transport 
Commission for the tolls that they now 
charge? 


Mr. Kierans: No, they did not have to apply 
for the tolls. CP could have gone into this by 
themselves, but as they wanted to go in 
through the CP-CN, the CN had to apply for 
permission to make a capital investment in 
this. area. 


Mr. Skoberg: But not the tolls? 
Mr. Kierans: Not for tolls. 


Mr. Skoberg: Do I understand in connection 
with the bill that we have before us that the 
private wire services will have to apply to the 
CTC for the tolls that are charged to the 
users? 


Mr. Kierans: I would guess that the initial 
step is to file tariffs with the CTC. After you 
have done that they come up for analysis and 
examination. 


Mr. Skoberg: But the CN-CP will still be 
exempt from this provision? 


Mr. Kierans: Oh, no, this is the purpose of 
it. 

Mr. Skoberg: This will include the CN-CP? 

Mr. Kierans: Oh, yes. 
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nos graves doutes au sujet des mesures qui’ls 
se proposaient de prendre. Je pense que nous 
leur avons fait voir en termes généraux la 
nécessité pour le gouvernement de prendre 
des mesures face a l’évolution rapide de la 
situation. 

Monsieur Skoberg, nous craignons ceci: 
nous ne voulons pas que Vindustrie malgré 
tout le respect que nous lui portons et la 
qualité de services qu’elle assure en ce 
moment, et je suis d’accord avec ceux qui ont 
parlé au nom de J’industrie qui disent que le 
service de téléphone dans notre pays n’a pas 
son pareil dans aucun pays du monde, nous 
ne voulons pas que l’industrie crée une situa- 
tion ou une structure a laquelle le gouverne- 
ment devra s’ajuster plus tard parce que c’est 
déja un fait accompli. Voici les investisse- 
ments, voici les lignes établies et le gouverne- 
ment devra prendre une décision, soit inviter 
ces compagnies a se retirer. Peu apres l’adop- 
tion de cet ordre en conseii, nous leur avons 
dit qu’il serait dans leur propre intérét, non 
pour les menacer, qu’il serait préférable pour 
les affaires d’aller plus lentement...en atten- 
dant que le gouvernement ne définisse sa 
position permanente. C’est tout ce que je 
veux dire en ce moment. 


M. Skoberg: J’aimerais savoir si le Télé- 
communications du NC-PC doivent demander 
a la Commison des transports d’établir les 
taxes qu’ils imposent en ce moment. 


M. Kierans: Non, ils n’ont pas dG consulter 
la Commission au sujet de ces tarifs. Le PC 
aurait pu commencer a imposer ces tarifs de 
lui-méme mais puisqu’il voulait agir a titre de 
PC-NC, le CN a dai demander la permission 
de placer certains capitaux, dans ce secteur. 


M. Skoberg: Non les taxes? 
M. Kierans: Non. 


M. Skoberg: Avec le bill que nous sommes 
en train d’étudier, les services privés devront- 
ils aussi obtenir de la C.T.C. l’approbation des 
taxes qu’ils imposent? 


M. Kierans: Je crois qu’ils doivent d’abord 
soumettre les tarifs a la C.T.C. Ils sont ensuite 
étudiés et analyseés. 


M. Skoberg: Mais le NC-PC sera toujours 
exempt de ces dispositions? 


M. Kierans: Oh, non. 


M. Skoberg: Cela comprend le PC-NC? 


M. Kierans: Oh, oui. 
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Mr. Skoberg: So, with the type of manoeu- 


vering we have had within the CTC and 
the supervision of tolls generally, are you 
optimistic that the user will benefit from this 
bill? 

@ 1205 

Mr. Kierans: Let us say that two forces are 
now at work. The mere passing of this legis- 
lation by Parliament is going to be a clear 
indication to the companies concerned that 
the government will have an input here and 
therefore this is a warning, in the best sense 
of the word, that they should go slowly on 
their investment decisions until such time as 
a policy has been determined. At that time 
they will then have all the opportunity in the 
world to make presentations to this Commit- 
tee and to propose their objections to it. That 
is number one. 

I think the passage of this bill of itself is 
not a stop sign or a red light but it is certain- 
ly an orange light or a go slow sign to the 
industry, because from then on they will be 
accountable to their shareholders for the 
kinds of decisions they make pending the 
development of a communications policy. I 
think it will be a serious consideration in 
their minds. If, for example, the telecommis- 
sion decided that the common carriers should 
restrict themselves to providing such facilities 
and not enter into the computer services field 
and that it should be left entirely to new 
firms, firms that are in there and new firms 
that want to enter on the basis of unregulated 
private enterprise, and in the meantime carri- 
ers have gone along and invested heavily in 
the provision of computer service facilities, I 
would think that the management and direc- 
tors of such companies would have a serious 
problem in trying to explain why they did 
not take account of the obvious warnings that 
the Department of Communications were 
giving them. : 

To answer your question about the CTC, 
they will now come under the CTC and I 
have confidence that in presenting and justi- 
fying their case for such and such a rate and 
for varying price structures because of differ- 
ent situations in different provinces that the 
burden of proof will be on them to justify 
what they are doing to the Canadian Trans- 
port Commission. I think on that basis that 
they would be very reluctant to engage in, let 
us say—people do not like the words ‘“‘dis- 
criminatory pricing policies’—varying rates 
for similar services. 


Mr. Skoberg: Mr. Kierans, I think you will 
appreciate that some of the regulations and 
the responsibilities of the CTC have not par- 
ticularly met with public approval and by 
placing this under the CTC it makes~you 
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M. Skoberg: Avec le genre de manoeuvre 
que nous avons vue au sein de la C.T.C. et 
avec le contréle qui existe en général, est-ce 
que les clients vont bénéficier des effets de ce 
bill? 


M. Kierans: I] y a deux influences a l’ceuvre 
en ce moment. Si le Parlement adopte ces 
reglements, cela indiquera clairement aux 
sociétés que le gouvernement fera une mise 
de fonds. C’est un avertissement dans le meil- 
leur sens du mot que les sociétés doivent 
prendre des précautions avant de placer les 
capitaux jusqu’a ce que la politique elle- 
méme soit déterminée. A ce moment-la ils 
auront toute loccasion nécessaire de faire 
présenter des mémoires au Comité et a for- 
muler leurs objections. C’est ce qui vient en 
premier. 

Le simple fait d’adopter ce bill n’est pas un 
arrét ou un feu rouge, c’est simplement un 
avertissement a l’industrie d’aller plus lente- 
ment parce quwils devront rendre compte a 
leurs actionnaires des décisions qu’ils pren- 
dront en attendant la mise au point de la 
politique sur les télécommunications et ils 
vont y penser deux fois. Si la Commission 
décidait que les compagnies unies doivent se 
limiter a certains services et ne pas entrer 
dans le domaine des ordinateurs et que cela 
doit étre laissé a des nouvelles sociétés qui 
voudraient entrer parce qu'il s’agit d’une 
entreprise privée non réglementée et pendant 
ce temps-la les transporteurs ont investi des 
capitaux importants dans les services d’infor- 
matique, je pense que les administrateurs des 
compagnies auraient des difficultés pour 
expliquer a leurs actionnaires pourquoi ils 
n’ont pas tenu compte de l’avertissement clair 
et net donné par le ministére des 
Communications. 


En réponse a votre question, ces compa- 
gnies releveront maintenant de la CCT et j’ai 
bien confiance que le fait d’étre obligé de 
défendre leurs taux et le fait qu’ils ont des 
structures différentes de tarifs a cause des 
différentes situations dans les provinces, ce 
sera a eux de justifier ce qu’ils font devant la 
Commission des transports. Je pense quils 
hésiteraient beaucoup—les gens n’aiment pas 
qu’on parle de politique discriminatoire des 
prix—-avant de s’engager dans une politique 
de taux varies pour des services semblables. 


M. Skobere: Monsieur Kierans, je pense 
que vous comprendrez que certains régle- 
ments de la C.C.T. n’ont pas recu l’approba- 
tion du public et si la C.C.T. s’en occupe on se 
demande si en lui accordant la responsabilité, 
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wonder whether or not they will once again 
abrogate their responsibility in so far as the 
charge to the user is concerned. However, the 
question I would like to ask, and possibly I 
should have looked this up before, is why 
would the objection from these 11 computer 
firms against restraints be voiced in such 
strong language against CN-CP Telecom- 
munications? Also, why did they include 
Computer Sciences Canada Ltd.? Are they 
under any federal jurisdiction whatsoever? 


Mr. Kierans: Would you answer, Mr. 
Gotlieb? 
Mr. Gotlieb: I think, Mr. Skoberg, that 


essentially one of the problems—it certainly 
is not the only problem—of the computer 
companies that we were concerned about was 
that the rates that the communications com- 
panies would charge to the computer compa- 
nies for the provision of facilities by which 
they could carry data to remote places was 
totally unregulated. For this reason I think a 
very substantial part of their concern was the 
fact that there was no body in the country 
which could hear a complaint or conduct a 
public scrutiny of such complaints within a 
quasi-judicial or administrative framework, 
and if they had complaints to have a hearing 
on such problems. Consequently that situation 
was one in which I think those concerns natu- 
rally arose, and if Parliament does bring in 
this amendment then that particular dimen- 
sion of the problem is removed. 
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Mr. Kierans: What you are saying in effect 
is that any user of carrier facilities will then 
have the right to complain to the CTC? 


Mr. Gotlieb: Yes. Any user can now go to 
the CTC and say that a computer company— 


Mr. Kierans: Or will after the bill is passed. 


Mr. Gotlieb: A computer company could 
now go and say that the ‘“X” communications 
company is preferring its own subsidiary. In 
respect to the second point you raised, wheth- 
er Computer Sciences is under the jurisdic- 
tion, I believe the arrangements through 
which it is apparent that CN and CP would 
provide communications lines to Computer 
Sciences for any purpose that Computer 
Sciences may have, such as remote accessing, 
would be under the jurisdiction of the Parlia- 
ment of Canada and in particular the CTC. 
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ils se déchargeront de leur responsabilité tou- 
chant le tarif imposé a l’usager. J’aurais peut- 
étre dii me renseigner avant mais je voudrais 
vous demander pourquoi les 11 sociétés d’or- 
dinateurs s’opposeraient aussi violemment 
aux restrictions établies par la Commission. 
Pourquoi aussi, ont-ils parlé de Computer 
Sciences Canada Limited. Relévent-ils d’une 
facon ou de l’autre du gouvernement fédéral? 


M. Kierans: Voudriez-vous répondre, mon- 
sieur Gotlieb. 


M. Gotlieb: Je pense, monsieur Skoberg 
que l'un des problémes et ce n’est pas le seul 
qui ennuie les compagnies d’ordinateurs, 
c’est que les tarifs que les compagnies de 
télécommunications imposeraient aux compa- 
gnies d’ordinateurs pour assurer des services 
qui leur permettraient de fournir des données 
dans les régions isolées échappaient a tout 
contréle. C’est pour cette raison qu’une bonne 
partie de leur inquiétude venait du fait qu’il 
n’y avait aucun corps public qui pouvait en- 
tendre les plaintes ou faire une étude publique 
de ces plaintes, dans une structure adminis- 
trative et d’obtenir des audiences pour enten- 
dre ces plaintes si elles existaient. Je pense 
que ces préoccupations découlaient naturelle- 
ment de la situation et si le Parlement adopte 
cette modification, cette dimension du _ pro- 
bleme disparaitra. 


M. Kierans: Vous dites donc que les clients 
auraient le droit de se plaindre 4 la Commis- 
sion des transports? 


M. Goilieb: En ce moment, ceux qui utili- 
sent les services peuvent se plaindre a la 
Commission et dire qu’une compagnie d’ordi- 
nateurs... 


M. Kierans: On pourra le faire lorsque le 
bill sera adopte. 


M. Gotlieb: Les compagnies d’ordinateurs 
peuvent dire que telle ou telle compagnie de 
télécommunications préfére sa propre filiale. 
Mais en ce qui concerne la deuxiéme question 
que vous avez soulevée a savoir si la «Compu- 
ter Sciences», reléve de la loi, je crois que les 
arrangements grace auxquels il est évident 
que le NC-PC assure des lignes de communi- 
cation a la «Computer Sciences» pour leurs 
propres fins comme l’accés aux régions isolées 
serait sous la juridiction du Parlement du 
Canada et particuliérement de la C.C.T. 
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Mr. Skoberg: With Computer Sciences 
Canada Limited being a subsidiary of Com- 
puter Sciences of Los Angeles, where do we 
get into this overlapping of jurisdiction? 


Mr. Gotlieb: On that score, sir, I think that 
there are many companies in our present 
world that fall under the jurisdiction of more 
than one particular country. In this case Com- 
puter Sciences, the over-all corporation, is 
under United States jurisdiction, but so far as 
their relationship with Computer Sciences 
Canada—which is now majority owned by 
CN and CP—is concerned, their relationships 
with the CN and CP now fall under the juris- 
diction of the CTC with regard to the powers 
and authority that the CTC has: regulation of 
rates. The American interest is a minority 
interest now, not a majority interest. 


Mr. Kierans: Not only that but it has been 
incorporated in Canada as a Canadian operat- 
ing company and we intend to exercise our 
sovereignty to the extent that Parliament will 
give it to us. 


Mr. Skoberg: I do not think I have it still 
clear in my mind just why these 11 computer 
firms would take such great exception to 
CN/CP obtaining the 51 per cent of Computer 
Sciences. Where does Computer Sciences 
Canada enter into the picture in regard to the 
opposition expressed by these computer firms? 


Mr. Gotlieb: I think the problem there was, 
and is, the existing law. These computer com- 
panies are using communication lines a great 
deal. A very substantial part of the cost of 
the service they provide to the public or to 
companies or businesses is a mix of communi- 
cations costs and computer costs because they 
are offering remote access services. In other 
words, the computer will be in Winnipeg and 
the service will be in Regina or Vancouver. 


The CN and CP, in purchasing majority 
control of Computer Sciences, were and are 
in a situation that in theory they have the 
right under existing law to charge one price 
to their own computer software company and 
a different price to the other 11 companies. If 
they were to do that, that would mean that 
Computer Sciences would have a market 
advantage because its costs would be lower. 
So in that kind of context one could not say 
that as a matter of law the parent communi- 
cation company, the common carrier, could 
not discriminate. One could say as a matter of 
policy that it would not, but one could not 
say that it could not: it can. By passing this 
amendment Parliament says that if they pro- 
vide a different rate to their own subsidiary 
to that which they offer to other companies 
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M. Skoberg: Si Computer Sciences Canada 
Limited est une filiale de Computer Sciences, 
de Los Angeles, pourquoi y aurait-il chevau- 
chement de juridiction? 


M. Gotlieb: A ce titre, monsieur, il y a beau- 
coup de socieétés au monde qui relevent d’un 
ou plusieurs pays. Dans le cas présent, la 
société mére, Computer Sciences reléve de la 
juridiction américaine, mais en ce qui con- 
cerne le rapport avec Computer Sciences, au 
Canada, qui appartient en prépondérance au 
CN et au CP, elle reléve de la Commission des 
transports quant aux tarifs. L’investissement 
américain est maintenant minoritaire. 


M. Kierans: Bien plus, elle a é!é¢ incorporée 
au Canada comme une compagnie exercant 
au Canada et nous avons l’intention d’exercer 
notre juridiction dans la mesure owt le Parle- 
ment nous le permet. 


M. Skoberg: Je ne comprends pas encore 
pourquoi ces onze compagnies s’objectent a ce 
que le CN et le CP obtiennent 51 p. 100 des 
actions de Computer Sciences? D’ou vient 
cette opposition de Computer Sciences? 


M. Gotlieb: Je pense que la difficulté réside 
dans la loi. Ces compagnies utilisent beaucoup 
les lignes de communication. Une grande 
partie du cotitt des services qu’ils rendent aux 
usagers est un alliage de service d’ordinateur 
et des services de communication qu ils 
offrent dans les régions éloignées. Par exem- 
ple, ordinateur est 4 Winnipeg et le service 
se trouve a Regina, ou a Vancouver. 


Le CN et le CP en achetant le contréle des 
Computer Sciences peuvent en théorie impo- 
ser un prix d’aprés la loi a leur propre 
compagnie et un prix différent aux onze 
autres compagnies. S’ils faisaient cela, cela 
voudrait dire que Computer Sciences aurait 
un avantage parce que leur codtt serait beau- 
coup moins élevé. Donec dans ce contexte, on 
ne pourrait pas dire qu’au point de vue juri- 
dique, la compagnie mere, le transporteur 
commun, ne pourrait pas faire de distinctions. 
On ne pourrait dire qu’il ne voudrait pas 
mais on ne pourrait dire qu’il ne pourrait pas. 
Il peut. En passant la modification, le parle- 
ment dit que s’ils assurent un taux différent a 
leur propre filiale que les charges imposées 
aux autres compagnies, il y aurait donc dis- 
tinction injuste et cela serait défendu. 
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performing similar computer programming 
services, then that is discrimination and they 
would disallow it. 


Mr. Skoberg: Then who owns the control- 
ing interest in Computer Sciences of Canada 


today? 
Mr. Goilieb: CN and CP—51 per cent, sir. 


Mr. Kierans: The whole problem is that on 
the surface CN/CP could be charging exactly 
the same rate to Computer Sciences Ltd. as it 
charges to any other of its customers in this 
field, if it does not lose whatever customers it 
has to the telephone company. But the whole 
question of financial aid and assistance, ex- 
pertise and management help and so on, and 
who pays for this kind of charge, would still 
exist. For example, if one owned a computer 
device, Computel for instance, and I saw some 
of the advertisements on the eleven o’clock 
financed news by CN/CP, not Computer Ser- 
vices Limited, one could ask himself whether 
the objective of the advertisement was really 
to sell CN/CP carrier or communication ser- 
vices, or really to sell the computing services 
of their subsidiary. I mean it is a question of 
the whole allocation. 
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Perhaps there is nothing in it, perhaps I am 
looking at this with too critical or too jaun- 
diced an eye, but there is a question there of 
really what they might be advertising. If you 
were a competitor, like Computel, you might 
say that there should be an allocation of that 
cost of advertising between CN/CP and Com- 
puter Services Limited. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 
Monsieur le ministre, est-ce des compagnies 
privées ou des compagnies publiques vous 
ont fait des représentations soit en faveur 
ou soit contre les changements proposés 
dans ce bill? 


M. Kierans: Comme l’a souligné M. Sko- 
berg, M. Drury, M. Pepin, M. Jamieson et 
moi-méme, nous avons recu une délégation 
des compagnies; c’est leur soumission que M. 
Skoberg a citée. D’autre part, nous avons dis- 
cuté avec les compagnies, comme Bell Canada 
et en particulier, CN/CP, des incidences de 
leur achat de 51 p. 100 des actions de 
Computer Services Limited. 


M. Trudel: Vous n’avez pas eu d’autres 
représentations massives soit en faveur ou 
soit contre les changements que vous nous 
proposez? 
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M. Skoberg: Qui est le propriétaire de 
Computer Sciences aujourd’hui? 


M. Gotlieb: C’est CN et CP, 51 p. 100, 
monsieur. 


M. Kierans: Officiellement, CP et CN pour- 
raient imposer les mémes taux a Computer 
Sciences qu’a tous les autres clients si les 
clients qu’il a ne vont pas a la compagnie de 
téléphone. Mais la question qui concerne Vex- © 
pertise et administration, qui paie pour ce 
genre de taux, cela existerait toujours. Si, par 
exemple, si on a un ordinateur et si je voyais 
les annonces, par exemple, aux nouvelles de 
11 heures, financées par CN et CP et non 
Computer Services Limited, on pourrait se 
demander si le but de Vannonce était de 
vendre les services de CN et CP ou de vendre 
les services d’ordinateur de leur filiale. Il 
s’agit simplement d’allocations. Peut-étre que 
cela n’a rien a voir, peut-étre que je suis trop 
critique. Mais peut-étre qu’un concurrent, 
comme Computel, pourrait dire qu’il devrait 
y avoir une allocation du cott de cette publi- 
cité entre CP et CN et Computer Services — 
Limited. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr Chairman. Mr. 
Minister, did you receive any representations 
from private or public companies either for 
or against the changes proposed in this bill? 


Mr. Kierans: As stated by Mr. Skoberg, Mr. 
Drury, Mr. Pepin, Mr. Jamieson and myself, 
we have received a delegation from the com- 
panies, and this is the submission mentioned 
by Mr. Skoberg. On the other hand, we had 
discussions with the companies such as Bell 
Canada and the CN-CP in particular, about 
their purchasing 51 per cent of the shares of 
Computer Services Limited. 


Mr. Trudel: Have there been no other 
major representations either for or against. 
the changes which you have proposed? 
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M. Kierans: Je vais demander a M. Berge- 
ron de répondre plus en détail a cette 
question. 


M. Bergeron: Dans la cas de CN/CP, nous 
avons eu, la semaine derniére, des rencontres 
avec les vice-présidents responsables de cha- 
cune de ces compagnies pour leur expliquer 
le bill et les raisons que nous avions de le 
présenter. Les compagnies ont pris connais- 
sance des explications et nous ont fait savoir 
qu’elles décideraient d’elles-mémes soit de 
demander d’étre entendues au Comité ou soit 
de laisser tomber leurs propositions. 


M. Trudel: A la suite de ces entrevues, 
monsieur Bergeron, est-ce que vous avez recu 
des indications, par écrit ou autrement, de 
leur volonté de comparaiire devant le Comité? 


M. Bergeron: Nous n’avons pas recu d’indi- 
cations de leur volonté de comparaitre ou 
non. 


M. Kierans: Elles ont posé des objections et 
nous avons recu, hier aprés-midi, un télé- 
gramme dans ce sens. 


M. Bergeron: Dans lequel on nous suggére 
un amendement possible. Mais, on ne dit pas 
si la compagnie a décidé de comparaitre ou 
non. 


_M. Trudel: J’ai une autre question, que M. 
Skoberg, d’ailleurs, a déja soulevée. Suppo- 
sons qu’on adopie les changements qui nous 
sont proposés, est-ce que cela faciliterait les 
échanges d’information qui, aujourd’hui, je 
crois, traversent les frontiéres? Si on avait les 
mémes réglements qu’aux Etats-Unis, comme 
’a souligné M. Gotlieb, est-ce que cela facili- 
terait alors le contrdle par la Commission 
canadienne des transports? 


M. Bergeron: Non, je ne pense pas que cet 
amendement facilite ou nuise aux communi- 
cations a travers les frontiéres. Ce n’est pas le 
but visé par les amendements. 


M. Kierans: C’est un des problémes que 
nous nous proposons d’examiner a fond. 


M. Trudel: Mais ce probléme sera un pro- 
bléme d’ensemble, quand on soumettra tout le 
rapport sur les communications en général et 
non seulement sur un point spécifique, comme 
celui que nous étudions présentement. 


M. Kierans: C’est exact, monsieur Trudel. 


M. Trudel: Monsieur le président, je vou- 
drais soulever un dernier point. Dans l’acqui- 
sition de certaines compagnies privées par 
une compagnie de la Couronne, peut-on 
accorder des subsides pour acheter des com- 
pagnies qui ne tombent pas sous la juridiction 
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Mr. Kierans: I will ask Mr. Bergeron to 
reply to this in greater detail. 


Mr. Bergeron: In the case of the CN -CP, we 
had meetings last week with the vice-presi- 
dents of each of these companies to explain 
this bill to them and the reasons for which 
we are introducing it. The companies have 
heard these explanations and have told us 
that they would decide for themselves wheth- 
er they wished to be heard by the Committee 
or to retract their proposals. 


Mr. Trudel: Following these interviews, Mr 
Bergeron, did you receive any indications that 
they wish to appear before the Committee, 
either in writing or otherwise? 


Mr. Bergeron: We have received no indica- 
tion whether they wish to appear or not. 


Mr. Kierans: They have formulated objec- 
tions and yesterday afternoon we received a 
telegram in this regard. 


Mr. Bergeron: They suggest a_ possible 
amendment in the telegram, but they do not 
mention whether the company has decided to 
appear or not. 


Mr. Trudel: I have another question, Mr. 
Chairman. Mr. Skoberg raised this point 
already. Supposing we adopt the changes 
proposed, would this facilitate exchanges of 
information which, today, are sent, I believe, 
beyond the borders? If we had the same regu- 
lations which Mr. Gotlieb mentioned exist in 
the United States, would this facilitate control 
by the Canadian Transport Commission? 


Mr. Bergeron: No, I do not think this 
amendment will either facilitate or hamper 
communication across the border. This is not 
the purpose of the amendments. 


Mr. Kierans: This is one of the problems 
that will be thoroughly considered. 


Mr. Trudel: This will be an overall prob- 
lem, when the report is submitted on com- 
munications in general and not just on one 
special point such as the one which we are 
now studying. 


Mr. Kierans: That is right, Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, this is the last 
point I wish to raise. When the Crown 
acquires certain private companies, can subsi- 
dies be granted in order to purchase compa- 
nies which do not come under the jurisdiction 
of Parliament? For example, if a part of the 
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du Parlement? Par exemple, si on achetait 
une partie des communications ou une com- 
pagnie qui ne tombe pas sous la juridiction 
fédérale, est-ce qu’on pourrait se servir des 
capitaux que nous canalisons soit vers le 
National-Canadien ou soit vers une autre 
compagnie de la Couronne? 
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M. Bergeron: Oui, c’est une chose possible. 
Mais, je crois que la loi qui é ablit la Compa- 
gnie des chemins de fer Nationaux prévoit 
que fous les investissements des chemins de 
fer Nationaux doivent étre approuvés par le 
gouverneur en conseil. 


M. Kicrens: Ce n’est pas le cas pour le 
Pacifique-Canadien. 


M. Trvudel: Je comprends, mais la, on entre 
dans des complications, parce que le Na ional- 
Canadien et le Pacifigque-Canadien travaillent 
en collaboration. Je sais qu’il est question de 
les financer de facon différente. Cela répond a 
mes questions, monsieur le président. Je vous 
remercie. 


The Chairman: Mr. Benjamin, you could 
sit down here. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, on a point of 
order. 


The Chairman: Mr. Rock, I am sorry. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, I have rights as a 
member of Parliament, whether or notI ama 
member of this Commitiee, and I see no 
reason... 


The Chairman: Just a minute, please, Mr. 
Rock. It is the custom in every committee 
that the members of the committee have the 
right to speak first. I will allow you to speak 
whenever your turn comes. Is that fair? 


Mr. Rock: I would like to know, Mr. Chair- 
man, when it will be my turn. I know that I 
put my hand up... 


The Chairman: Order, please. Mr. Benjam- 
in has the floor. If you remain, Mr. Rock, I 
will give you the floor. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, on a point of 
order. I want to know after whom it will be 
my turn. I know it is supposed to be after Mr. 
Alimand. 


The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, at what time 
are we going to adjourn? 


The Chairman: One o’clock, sir. 
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communications industry or a company which 
does not come under federal jurisdiction were 
purchased, could we use capital which we are 
now giving to the Canadian National or other 
Crown Corporations? 


Mr. Bergeron: Yes, this is possible. But I 
think that the Canadian National Railway 
Company Act provides that all investments of 
the National Railways are to be approved by 
the Governor in Council. 


Mr. Kierans: This is not the case for 
Canadian Pacific, though. 


Mr. Trudel: Yes, I understand, but this is 
becoming more complicated because you have 
the Canadian National and the Canadian 
Pacific which work jointly. And I know that 
there is the question of financing them differ- 
ently. This satisfies me, Mr. Chairman. Thank 
you. 


Le président: Monsieur Benjamin, vous 
pourriez vous asseoir ici. ’ 


M. Rock: Monsieur le président, une motion 
d’ordre. 


Le président: Je vous en prie, monsieur 
Rock. 


M. Rock: Monsieur le président, j’ai les 
droits d’un député ici que je sois ou non 
membre du comité et je ne vois pas de 
raison... 


Le président: Je vous en prie M. Rock, 
voulez-vous attendre un moment s’il vous 
plait. Il est coutume dans les Comités que les 
membres du Comité parlent les premiers. Je 
vous permettrai de parler lorsque votre tour 
viendra. 


M. Rock: Monsieur le président, je voudrais 
savoir quand se sera mon tour. Je sais que je 
leve la main. 


Le président; A l’ordre s’il vous plait. La 
parole est a M. Benjamin. Je vous donnerai 
Voccasion de parler, si vous demeurez, mon- 
sieur Rock. 


M. Rock: Je voudrais savoir, monsieur le 
président, aprés qui je parlerai? Je sais que 
ce doit étre aprés M. Allmand. 


Le président: Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, a 
quelle heure levons-nous la séance? 


Le président: A une heure. 
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Mr. Rock: Then it seems that I am to be 
prevented from speaking here. 


The Chairman: You are not being prevent- 
ed. You will have... 


Mr. Rock: That is a ridiculous attitude, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Mr. Rock, if you please. 
You will be the next after Mr. Benjamin. I 
will put your name down. It is the custom 
and practice of every committee for the mem- 
bers of the committee to have the opportunity 
to speak first. This is not a new rule, Mr. 
Rock. This has been going on... 


Mr. Rock: 
Chairman. 


I disagree with you, Mr. 


The Chairman: That is your privilege. Mr. 
Benjamin? 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I have a 
matter on which I would like to ask the Min- 
ister or any of his colleagues to enlarge. I 
take it that the amendments in this Act apply 
only to tolls. Are there any other regulations 
or provisions that will lay out the amount, 
kind and location of services available for the 
public in telecommunications? 


Mr. Kierans: I think that by bringing this 
under the CTC the CTC itself would have 
to be responsible for the quality of the service 
provided and the tariffs that were charged. 


Mr. Benjamin: Are there any sorts of gen- 
eral criteria, or minimal criteria, that are laid 
out by the CTC or by the government for the 
Oh Ge 


Mr. Kierans: Perhaps I could ask Mr. Bush- 
field to take the microphone. 


Mr. Bushfield: Services were included in 
the amendment to cover that very point. In 
other words, you could have a situation 
whereby the carrier would agree to charge 
fairly reasonable tolls and fairly reasonable 
tolls would be quoted; but he could, theoreti- 
cally, refuse to connect those services. There- 
fore, the amendment covers the aspect that 
the services will also be connected. 

This would mean that the CTC could, in 
fact, look at the services and see whether or 
not they were of a quality that would be 
acceptable within the terms of the industry 
and the standards of the trade. 


Mr. Benjamin: The CTC could order the 

implementing of a telex or any other telecom- 

| munication service at any given location? 

Mr. Bushfield: With this amendment. 
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[Interprétation] 


M. Rock: I] semble donc que je ne pourrai 
parler. 


Le président: Nous ne vous empéchons pas. 
Vous aurez... 


M. Rock: Monsieur le président, c’est 


ridicule. 


Le président: Je vous en prie M. Rock. Je 
vous ai dit que vous auriez la parole apres M. 
Benjamin. Je mets votre nom. C’est la prati- 
que au Comité que les membres du Comité 
ont la parole les premiers. Le réglement n’est 
pas nouveau, monsieur Rock. Depuis... 


M. Rock: Je ne suis pas d’accord, monsieur 
le président. 


Le président: C’est votre droit. Monsieur 
Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je 
voudrais demander au ministre ou a un de ses 
collégues de me donner des explications. Les 
modifications a la Loi ne s’appliquent qu’aux 
taxes je crois. Y a-t-il d’autres réeglements, des 
dispositions qui définiraient le genre de servi- 
ces et les conditions de services au public 
dans les Télécommunications? 


M. Kierans: Je pense que la Commission 
des transports pourrait s’occuper de la qualité 
des services et des tarifs. 


M. Benjamin: Est-ce qu’il y a des critéres 
généraux minimums établis par la Commis- 
sion des transports ou par le gouvernement 
pour la Commission. 


M. Kierans: Je pourrais demander a M. 
Bushfield de prendre le microphone. 


M. Bushfield: Les services sont inclus dans 
la modification sur ce point. Par consequent, 
io “pourrait, warriver :que te transporteur 
serait d’accord pour demander des taxes 
raisonnables. Il pourrait en théorie refuser 
de relier ses services. Par conséquent, les 
services sont reliés et la modification veut 
dire que la Commission peut examiner le 
service pour voir si la qualité est acceptable 
d’aprées les normes établies dans Vindustrie 
et le commerce. 


M. Benjamin: La Commission pourrait com- 
mander Vinstallation de services de TELEX 
ou des Télécommunications n’importe ou? 


M. Bushfield: Avec cette modification. 
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[Text] 
Mr. Howe: Only with the amendment. 


Mr. Benjamin: This does give the authority. 
The Minister mentioned “a jaundiced eye” a 
few moments ago. I am afraid I have one that 
is jaundiced relative to an area a lot wider 
than the one he mentions. In view of the 
previous experience and record of the old 
Board of Transport Commissioners and what 
has happened so far with the CTC, what really 
is the objective, or the purpose, of the CTC, 
formerly the Board of Transport Commission- 
ers? Is it to regulate the industry in the inter- 
est of the industry, or does the public have 
the first priority? 


Mr. Kierans: I would say that the first pri- 
ority, of course, is to regulate the industry in 
the public interest. 


Mr. Benjamin: And the public interest, in 
your estimation, would mean the welfare and 
good order of the industry? 


@nt225 


Mr. Kierans: That is right; fair and reason- 
able tolls, quality of service, and so on. 


Mr. Benjamin: I will not go into the details, 
Mr. Chairman, but does not this Committee 
and Parliament and the public have some 
reason to have a jaundiced eye in light of, for 
example, the experience with Bell Canada, 
with their violation of the regulations of the 
Commission in the matter of their profits, 
their continuing violation of the regulations 
and of an order of the former Board? Surely 
there the public interest is not served. 


Mr. Kierans: The telephone companies, in 
this case the Bell—and I assume you are ref- 
erring to the recent decision—have great dif- 
ficulty, as has every corporation and indeed 
government, in containing their costs. Obvi- 
ously, a given level of costs at a given tariff 
would not yield the same profits that it did 
three or four years ago. For this reason Bell 
Canada felt justified in going before the 
Canadian Transport Commission. 


If you are implying that the decision of the 
Canadian Transport Commission at that time 
was inequitable in relation to the public, well, 
I do not really know. I am not going to pass 
any judgment on that decision. I would 
simply make reference here to the fact that 
the investing public—and I guess Bell Canada 
has the widest distribution of shareholders in 
Canada and the greatest percentage of 
Canadian investors—apparently did not 
regard the decision as being overly generous, 
if this is what you are suggesting. 

Looking at the decline in the value of the 
shares at that particular time, and trying to 
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[Interpretation ] 
M. Howe: Seulement avec la modification. 
Cela leur donne autorité. 


M. Benjamin: Le ministre a mentionné l’es- 
prit critique. Je suis peut-étre sévére dans un 
domaine plus vaste que celui qu’il mentionne. 
Etant donné les expériences préalables et 
Vexpérience que nous avons eue et le dossier 
de l’ancienne Commission des transports et ce 
qui se passe en ce moment a la CCT, quel est 
le but, quels sont les objectifs de la C.C.T. 
Est-ce que c’est de faire des réglements pour 
Vindustrie, dans lVintérét de Vindustrie ou 
est-ce que ses responsabilités sont d’abord 
envers le public? 


M. Kierans: Je dirais que la priorité c’est 
de faire des réglements dans Vintérét du 
public. 


M. Benjamin: L’intérét public, d’aprés 
vous, cela veut dire le bien-étre et Vordre 
dans l’industrie? 


M. Kierans: Oui. Des tarifs raisonnables et 
un bon service et ainsi de suite. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je ne 
veux pas entrer dans les détails, mais est-ce 
que le public et ce Comité en particulier n’ont 
pas raison d’étre sévéres a cause de ce qui est 
arrivé a la Bell Téléphone qui semble violer 
le Reglement de la Commission en ce qui 
concerne le profit, et elle continue d’enfrein- 
dre les ordres de la Commission? Je pense 
que lon ne sert pas les intéréts du public 
dans ces cas. 


M. Kierans: Les compagnies de téléphone 
dans ce cas la Bell, je pense que vous voulez 
peut-étre parler de la derniére décision 
rendue, comme les gouvernements, éprouvent 
des difficultés 4 contrdler les cotits. Evidem- 
ment a un niveau donné de prix, de tarifs les 
profits ne seraient pas les mémes qu’il y a trois 
ans et pour cette raison la Bell Canada s’est 
sentie justifiée de se présenter devant la Com- 
mission des transports. Si vous voulez dire 
que la décision de la Commission des trans- 
ports a ce moment-la n’a pas été juste envers 
le public, je ne sais pas, je ne veux pas 
rendre un jugement sur sa décision. Je dirais 
simplement que le public qui fait des place- 
ments, et je pense que les actions du Bell 
Téléphone sont les plus vendues au Canada 
ne considérait pas la décision comme trop 
généreuse, si c’est ce que vous voulez laisser 
entendre. Si l’on considére la baisse du prix 
des actions a ce moment-la et si on l’attribue 
au déclin général du marché, ce qui était ex- 
traordinaire dans le cas d’une compagnie, je 
pense qu’on pourrait dire que la valeur réelle 
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separate out that part which could be 
attributed to a general market decline at the 
time and that-which was extraordinary in the 
case of a particular firm, I think one could 
estimate that the actual value of all the 
shares of that corporation declined by 
approximately $175 million as a direct result 
of the decision. I am not going to comment. 

I would feel relieved if the House were to 
adopt a bill such as this, which would bring 
the private wire services under the Canadian 
Transport Commission. Because whatever 
may be your idea about its efficacy or other- 
wise, I myself would sleep better at nights 
knowing that at least it was under this body. 


Mr. Benjamin: I do not know whether I am 
speaking for any other members of the Com- 
mittee, Mr. Chairman, but I agree that this 
sort of thing should be brought under regula- 
tion. There is no argument on that score. 
Where my jaundiced eye comes in is that it is 
all very well to have this in the law, but the 
enforcing of the law and the carrying out and 
the enforcing of the regulations and orders, in 
my opinion, has too often been of benefit to 
the telecommunications or the transportation 
companies, with the minimal of consideration 
for the public. 

I am anxious to hear something from you, 
sir, and from the government, that would 
cause me to have a little more confidence. 


Mr. Kierans: I would much, much rather 
see the private wire services brought under 
the CTC than their being under no regulation 
at all. 


Mr. Benjamin: Yes; this is agreed. 


Mr. Kierans: This is my position. The 
Whole purpose of what we are doing in the 
fifty studies that we filed as an appendix, and 
to which Mr. Howe referred, is to develop 
perhaps an alternative, perhaps the creation 
of a new commission—a Canadian telecom- 
munications commission—or perhaps the 
placing of it under the CRTC. I do not know. 
These are all options which might be better, 
because then the CTC could say, “Look; the 
problems in the transportation business are so 
complex that we are going to have to devote 
almost all of our resources and will not have 
enough left over.” Another answer would be 
to give them more resources. 

- What you might have preferred would have 
been for me to bring forward a new act, but 
you would have murdered me in the House. 
Because I can tell you quite frankly that we 
are not prepared to bring forward a new act 
as of this moment. 
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des actions de la compagnie ont diminué 
d@’environ 175 millions de dollars, un résultat 
direct de la décision. Je serais plutét soulagé 
si la Chambre adoptait un bill qui aurait pour 
effet de mettre ses services privés sous la 
juridiction de la Commission parce que, pour 
ma part je serais beaucoup plus heureux si 
je savais que tout cela reléve de cette 
Commission. 


M. Benjamin: Je ne sais pas si je me fais 
Pécho des sentiments du Comité, mais je suis 
d’accord que ce genre de choses doit étre 
controlé par des réglements. Voici ot je 
serais sévére. Il faut que cela soit mentionné 
dans la Loi, mais lorsqu’il s’agit d’appliquer 
les reglements, 4 mon avis, trop souvent 
les Compagnies de télécommunications et de 
transport en ont profité aux dépens du public. 
Je serais heureux que vous me disiez, que le 
gouvernement me dise quelque chose qui me 
donnerait un peu plus de confiance. 


M. Kierans: Je serais beaucoup plus heu- 
reux si les services publics relevaient de la 
Commission plutét que de les laisser comme 
cela sans aucun réglement, sans aucun 
controle. 


M. Benjamin: Oui. D’accord. 


M. Kierans: Et tout objet de ce que nous 
faisons dans les cinquante études mentionnées 
par M. Howe, c’est peut-étre d’élaborer une 
autre option, la création, par exemple, d’une 
autre Commission, dans le domaine des télé- 
communications ou peut-étre de la placer sous 
la CRTC. Je ne sais pas. Ces choix seraient 
peut-étre préférables. Peut-étre parce que le 
CCT pourrait alors dire que les problémes 
dans le domaine du transport sont tellement 
complexes qu’il faudrait absolument consa- 
crer presque toutes nos ressources a cet aspect 
et que nous n’aurions rien de surplus. Et alors 
une autre réponse serait de leur donner plus 
de ressources. Mais je crois que vous auriez 
peut-étre préféré que je présente une nou- 
velle loi mais vous m’auriez certainement eu & 
la Chambre car nous ne sommes pas préts a 
Vheure actuelle pour vous présenter une Loi 
complétement nouvelle. 
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Mr. Benjamin: The whole telecommunica- 
tions field is really an enlargement, in a much 
wider area and in a variety of ways, of what 
used to be just the telephone and telegraphs. 
We are now in a much wider area. We are 
bringing these under regulation. 

Would the Minister agree that this whole 
new field and variety of telecommunications, 
which is an extension of what used to be just 
a sort of two-field operation, is stili essential- 
ly of a public utility nature, such as a sewer 
and water system, or a highway system? And 
does it not logically follow that this kind of 
industry, which lends itself to the maximum 
of service and the maximizing of the public 
interest, would be better served by a public 
monopoly? 


Mr. Kierans: These are the questions that 
we are presently exploring. You have raised a 
good question. I would think that is probably 
one of the fundamental questions at issue. I 
mean, there are lots of other issues, but what 
is going to be the impact of this whole new 
development of communications on you and 
me as individuals, on the government itself, 
on society and the social structures that we 
presently have? There are a whole host of 
questions involved here. Where does the 
Canadian government think that this com- 
munications system should go, or where ought 
it to go raiher than let it just go? 


Mr. Benjamin: I appreciate your remarks 
earlier about at least an orange light on the 
industry as a whole—‘Do not push too hard 
and too fast, boys, until we have made up our 
mind how far you are going to go”. 

May I go back to this matter of services. In 
a country as large as this one and as thinly 
populated in a greater part of it, does the 
Minister envisage any requirements for mini- 
mal service in the smaller centres of Canada? 
I think everybody has had an experience at 
some time or other in trying to send a written 
message—you know, telephone service is just 
not suited—which invariably is urgent and 
requires expedience, something within a 
matter of hours, must be accomplished, and 
even in communities as large as 10,000 in 
population you cannot get it, or it is there 
with a Zenith telephone number. 

I had occasion on August 16 to telephone 
one CP Zenith number and there was no 
answer; I telephoned another one and there 
was no answer; I telephoned information; I 
finally got a Zenith number answer at Cal- 
gary, 450 miles away, and the telegram was 
delivered 48 hours later. I was in a rural 
community at the time and I had to send a 
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M. Benjamin: Tout le domaine des télécom- 
munications se trouve a élargir beaucoup plus 
ce qui était autrefois juste le téléphone et le 
télégraphe. Et maintenant un secteur beau- 
coup plus varié qui tombe sous ces régle- 
ments. Est-ce que le ministre dirait que ce 
nouveau domaine des télécommunications est 
une extension de tout cela? Et est-ce que cela 
reléve effectivement des services publics, 
comme les grandes routes, les égouts, eau? 
Est-ce qu’il ne s’ensuit pas logiquement alors 
que ce genre d’industrie, qui dessert le public 
et ses intéréts, serait mieux servie par une 
société publique? 


M. Kierans: C’est un des aspects que nous 
examinons a Vheure actuelle. C’est probable- 
ment une des questions fondamentales que 
nous considérons a Vheure actuelle. Il y a 
plusieurs autres aspects. Evidemment, quelles 
seront les répercussions sur les individus 
comme vous et moi, sur le gouvernement, sur 
la société. Il y a toute une gamme de ques- 
tions qui se posent. Mais alors, ou le gouver- 
nement du Canada croit-il que ce systeéme de 
communication devrait se diriger plutdot que 
de le laisser aller tout seul? 


2 

M. Benjamin: J’apprécie ce que vous avez 
dit plus t6t au sujet d’une mesure de pru- 
dence et de précaution pour l’Industrie dans 
son ensemble, mais ne nous pressez pas trop, 
laissez-nous Je temps de voir jusqu’ou vous 
voulez aller. Mais puis-je revenir a cette 
question des services dans un pays aussi vaste 
que le ndtre et si peu peuplé dans la plus 
grande partie de son étendue, est-ce que le 
Ministre prévoit la nécessité d’un service 
minimum dans les petits centres du Canada? 
Je crois que nous avons tous déja essayé @’ en 
voyer un message par écrit dans un cas ou un 
appel téléphonique n’était pas approprié, et ou 
le message est urgent et exige que des mesu- 
res soient prises dans l’espace de quelques 
heures. Méme dans des collectivités de 10,000 
ames, on ne peut Vobtenir, tout ce que vous 
pouvez faire c’est signaler lindicatif Zenith. 
J’ai déja signalé Vindicatif Zenith sans 
avoir de réponse et enfin de compte, j’ai 
réussi a avoir une communication a 450 milles 
de chez moi, a Calgary alors que le télé- 
gramme a été livré 48 heures plus tard a ce 
moment-la, je me trouvais dans une localité 
rurale et je devais envoyer un télégramme. 
L’élimination du service’ du message écrit, 
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telegram. This deletion of the written mes- 
sage service, whether it be teletype, telex or 
any other variety, from the public, large sec- 
tions of it in massive geographical areas, has 
surely not been in the public interest. Is there 
going to be some minimal requirement on the 
industry? 


Mr. Kierans: That is the whole purpose of 
the Telecommission, that is also one of the 
objectives really of the satellite corporation— 
to make sure that the facilities are available 
not only for television, two languages and so 
on, but also for telephone communications to 
make this sort of thing easier eventually. 
That is the planning purpose of the Depart- 
ment. I think you have really described the 
substance of the reasons for the Prime Minis- 
ter, before I was in the government, making 
the decision to create a Department of Com- 
munications—so that you could zero in on 
these kinds of gaps. This is precisely what we 
are concerned with. 


Our colleague, Mr. Skoberg, referred to the 
submission by the 11 computer companies. I 
‘may say that one of their complaints, and we 
‘can make a copy of this available to you if 
you have not one, was that the carriers 
should concern themselves more with invest- 
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‘ment in what is their prime function, to pro- 
vide the facilities for better communications 
across the country, before they began to 
diversify, whether it be into computer ser- 
-vices, soap operas or whatever it may be. 


_ Mr. Benjamin: You are not prepared at this 
point then to express any opinion or views of 
-your own or the government on the advisa- 
bility of this whole area being under the CTC 
‘or the CRTC? 


| 
i 


Mr. Kierans: I am very happy that it is 
‘under the CTC and I think you are too, 
really. I have a higher opinion of the CTC, I 
think, Mr. Benjamin, than you have. Perhaps 
Iam not being fair in saying that. 


Mr. Benjamin: You are right. 


Mr. Kierans: All right, but let us agree on a 
minimal basis. The lowest common denomina- 
_tor is, Mr. Benjamin, that you and I agree 
|that it is better to be there than to be 
-nowhere—in no man’s land. 


Mr. Benjamin: Yes, all right. From experi- 
-ence and from watching him in operation it 
'seems to me the CRTC has placed much more 
emphasis on the public interest than the CTC 
has and has placed less emphasis on the 
interest of the people who appear before it 
for privileges. 


[Interprétation ] 

que ce soit le télétype, le Télex ou tout autre 
genre de service, n’a certainement pas servi 
Vintérét du public. Est-ce qu’il y aura des 
demandes minimums pour le service? 


M. Kierans: Voila la raison d’étre de la 
Télécommission... c’est aussi lobjectif de la 
société de communication par satellites de 
s’assurer que ces services soient disponibles 
non seulement pour la télévision bilingue et 
autre mais aussi pour les communications par 
téléphone. Cela fait partie de la planification 
du ministére. Je crois que vous avez donné les 
principales raisons au Premier ministre, avant 
que je fasse partie du gouvernement, pour la 
création du ministére des communications en 
vue de faciliter justement le réglement de ces 
probléemes. C’est justement de cela que nous 
nous occupons. Notre collégue M. Sko- 
berg se reporte aux instances formulées 
par les onze sociétés d’ordinateurs. Nous 
pourrions peut-étre vous donner une copie si 
vous n’en avez pas. Mais une des 12 plaintes 
formulées c’est justement que le transporteur 
devrait se préoccuper beaucoup plus de place- 
ments, ce qui constitue leur premiére fonction, 


soit d’assurer de meilleures communications 
par tout le pays avant de commencer a diver- 
sifier que ce soit dans les ordinateurs ou autre 
chose. 


M. Benjamin: A Vheure actuelle, vous 
n’étes pas en mesure de donner un point de 
vue, soit personnel ou soit celui du gouverne- 
ment quant a l’opportunité de faire relever la 
chose de la CCT ou de la CRTC? 


M. Kierans: Je suis trés heureux que cela 
reléve de la CCT et je crois que vous l’étes 
aussi. En fait, j’ai une meilleure opinion de la 
CCT que vous n’ayez, monsieur Benjamin. Je 
ne suis peut-étre pas juste en disant cela? 


M. Benjamin: Vous avez raison. 


M. Kierans: Trés bien, mais soyons d’accord 
au. moins sur un point. Nous sommes d’accord 
pour dire que c’est mieux de relever de la 
CCT que de ne relever de personne, que 
d’étre vis-a-vis de rien, n’est-ce pas? 


M. Benjamin: Trés bien. D’aprés mon expé- 
rience, et aprés avoir surveillé son fonctionne- 
ment, j’ai impression que la CCT attache 
beaucoup plus d’importance a l’intérét public 
que la CRTC et beaucoup moins a ceux qui 
comparaissent devant la commission. 
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Mr. Kierans: But the CTC already have 
their responsibilities in this area, so in effect 
we make more comprehensive their respon- 
sibilities rather than deciding that the CTC 
should rest with the tolls and tariffs on the 
carriers. This aspect of it cannot be separated 
out. I think we are all agreed that it all has to 
go somewhere. Private wire services cannot 
go to the CRTC just by itself because both of 
them would be operating completely distinct 
and virtually in a vacuum. 


Mr. Benjamin: That is all I have at the 
moment. 


"The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Mr. Kierans, was there any con- 
sultation, if I can use that word, with the CP 
or CN before this bill was introduced by you? 


| Mr. Kierans: As I have already said, Mr. 
Rock, we had them up very shortly after the 
original Governor in Council order was enact- 
ed and explained to them our misgivings 
about this. We talked to them, I remember 
suggesting to them very clearly in front of 
my colleagues that I felt that for the time 
being they should go slow in the expansion of 
activities in the computer services field until 
such time as the government was able to 
indicate the measures which it wanted to take 
and the policies which it wanted to introduce. 
This was quite clear, and that is months ago. 


Mr. Rock: After listening to Mr. Howe’s 
questioning earlier and the answers the 
Chairman gave about the CP and the CN 
being represented here, I just want to clarify 
one thing. The representatives of CP and CN 
who are here usually are present at all trans- 
portation meetings and they have no right to 
appear here as witnesses. They are just here 
as observers. I would like to know whether 
the CP and CN are being prevented from 
coming here or whether they will be invited 
to appear as witnesses. I believe this legisla- 
tion does affect the CPR and CNR more than 
it does any other company in Canada. 


The Chairman: May I clarify this for you? 


Mr. Rock: Yes. 


The Chairman: I had a call yesterday from 
the CPR asking if they could send a represen- 
tative from the CPR here today and that if 
there was something they would like to ask 
us or tell us they asked that we postpone this 
meeting so they could come back with a 
memorandum of explanation for the Commit- 
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M. Kierans: Oui, mais la CCT a déja une 
certaine responsabilité dans ce secteur et 
alors, nous englobons un peu plus dans ce 
domaine de responsabilités plut6t que de dire 
que la société se contente justement des tarifs 
des transporteurs. Il est impossible de faire la 
distinction. Les services de ligne privée ne 
peuvent relever de la CRTC seule car les 
deux fonctionneraient séparément et comme 
dans le vide. 


M. Benjamin: C’est tout pour le moment. 


Le président: M. Rock. 


M. Rock: Monsieur Kierans, est-ce qu’il y a 
eu des consultations avec le CP ou le CN 
avant la présentation de ce bill? 


M. Kierans: Comme je l’ai déja dit, nous en 
avons eu immeédiatement aprés le décret 
ministériel original et nous avons expliqué le 
raisonnement que nous avions eu a cet égard. 
Je me souviens trés bien de leur avoir sug- 
géré devant mes collégues, qu’a mon avis, » 


pour le moment, on devait procéder lente- 


ment dans le développement de l’activité dans 
le domaine des ordinateurs jusqu’au moment 
ou le gouvernement pourrait indiquer quelles | 
seraient les mesures a prendre et quelle serait 
la politique qu’elle présenterait a cet égard. 
Je crois que c’était trés clair et il y a des mois 
de cela. 


M. Rock: Oui. Il semble qu’aprés avoir — 
entendu la question de M. Howe, et les répon- — 
ses du président au sujet du CN et du CP qui 
seraient représentés ici, je voudrais éclaircir 
une chose. Les représentants du CN et CP qui 
sont ici et qui viennent d’habitude, assistent 
habituellement a toutes les réunions du 
comité des Transports et par conséquent, 
n’ont pas le droit de comparaitre a titre de 
témoins. Ils sont ici a titre d’observateurs. Ce 
que je voudrais savoir c’est, si le CN et le CP 
ont le droit de venir ici ou est-ce qu’on va les 
inviter A comparaitre devant le comité a titre 
de témoin, car cette mesure législative con- 
cerne le CN et le CP beaucoup plus que n’im- 
porte quelle autre compagnie au Canada. 


Le président: Puis-je éclaircir la question 
pour vous? 


M. Rock: Oui. 


Le président: J’ai recu un téléphone hier du — 
Pacifique Canadien qui m’a demandé sg’ils 
pouvaient envoyer un représentant ici aujour- 
d’hui car ils avaient des questions a poser, ou 
des choses a nous communiquer et ils nous 
ont demandé de différer la réunion afin qu’ils 


puissent revenir avec un mémoire a linten- 


18 novembre 1969 


[Texte | 


tee. I have told them that they are welcome 
any time to come here and to sit down and 
listen. 


Mr. Rock: Yes, but did you tell them that if 
they did want to make representations you 
would postpone this hearing until they were 
ready? 


The Chairman: You will get the same 
answer that I gave Mr. Howe, that it would 
be up to the Committee to decide if those 
people should be heard. I am only the Chair- 
man, you people are here to decide, and if 
you feel that those people should be heard, 
then I have no objection at all. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, the reason I ask 
is that when you did reply in the way you did 
you said there were representatives here 
presently. 


e 1240 
The Chairman: They are here now. 


Mr. Rock: But they are not actual wit- 
nesses. This is what I wanted to clarify. 


The Chairman: They are not called as 


witnesses. 
Mr. Rock: Yes. That is all. 
The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, most of my 
queries have been answered, but there are 
two or three things I did want to know. 

You were saying, Mr. Kierans, that this 
amendment relates to tolls and yet there is 
reference made to the possibility of vertical 
integration becoming a problem with regard 
to competition within the field of communica- 
tions. Does this mean then that if this amend- 
ment is passed the CTC will then have some 
powers with regard to the approval of the 
corporate structure of the various communi- 
cation companies. 


Mr. Kierans: I will ask Mr. Gotlieb to 
answer. I would think that the answer to that 
is no. 


Mr. Gotlieb: The Telecommission is looking 
into some of these problems of vertical and 
horizontal integration but, in this particular 
context, I think the impact of the legislation 
will be that the CTC will be able to examine 
the provision of services and tolls from a 
parent to its subsidiary point of view if they 
otherwise fall within the general scope of the 
legislation. But they would not become 
involved in general questions of monopoly 
versus whether there should be integration or 
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tion du comité. Je leur ai répondu quils 
étaient tout a fait les bienvenus s’ils voulaient 
venir écouter ce qui se passait. 


M. Rock: Oui, mais leur avez vous dit que 
s’ils veulent faire des représentations vous 
retarderiez cette réunion jusqu’a ce quils 
soient préts? 


Le président: Je vous répondrai la méme 
chose qu’a M. Howe, qu'il appartient au 
Comité de décider si ces gens peuvent étre 
entendus. Je ne suis que le président, c’est 
aux membres du comité de décider si oui ou 
non ces gens doivent comparaitre. Je n/’ai 
aucune objection. 


M. Rock: Monsieur le président, la raison 
pour laquelle je pose la question c’est que 
quand vous avez donné la réponse, vous avez 
dit qu’il y avait des représentants ici 4 ’heure 
actuelle. 


Le président: Oui, il y en a. 


M. Rock: Oui, mais ils ne sont pas ici a titre 
de témoins. C’est ce que je voulais éclaircir. 


Le président: Ils ne sont pas ici a titre de 
témoins. 


M. Rock: Oui, c’est tout. 
Le président: M. Pringle. 


M. Pringle: Monsieur le président, la plu- 
part de mes questions ont déja recu réponse 
mais il y a encore deux ou trois choses que je 
désire savoir. Vous avez mentionné, monsieur 
le ministre, que cet amendement se rapporte 
plutét aux tarifs et on a mentionné la possibi- 
lité qu’une intégration verticale deviendrait 
un probleme de concurrence dans le domaine 
des communications. Est-ce que cela veut dire 
alors que si on adopte cet amendement, la 
CCT aurait certains pouvoirs au sujet de l’ap- 
probation, de la structure administrative des 
diverses compagnies de communication? 


M. Kierans: Je demanderais a M. Gotlieb de 
répondre, méme si je crois que la réponse est 
négative. M. Gotlieb. 


M. Gotlieb: Pour ce qui est de l’intégration 
verticale et horizontale, la télécommission est 
a examiner cet aspect particulier, mais je 
crois que dans le contexte actuel, le résultat 
de cette mesure législative c’est que la CCT 
pourra examiner les services et les taux a 
partir d’une société mére jusqu’a sa filiale en 
vue de voir si cela releve de la mesure légis- 
lative. Ils ne pourront pas s’intéresser aux 
questions générales de monopole ni décider 
s’il devrait y avoir intégration ou non. II] s’agit 
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should not be integration. These are broader 
questions which would involve government 
policy as a whole. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. I 
am concerned how you would be able to con- 
trol arrangements made between parent com- 
panies and subsidiaries unless you did have 
the authority to regulate their corporate 
structures. Then you would be getting into 
the details of intercompany relations. For 
instance, you say that this will be under go 
and not under CRTC. Well, CRTC actually 
does at the present time regulate corporate 
structures to a degree. I mean they approve 
them all. They can disapprove or they can 
approve, and they can agree or disagree with 
regard to even the changes of shares between 
shareholders within a particular company. I 
am just wondering how you feel that with 
this amendment you would be in a position of 
being able to do this with regard to the toll 
structure. I am quite in agreement with your 
remarks but I am concerned whether this 
particular amendment is broad enough to 
take care of it. 


Mr. Gotlieb: I would think, sir, that the 
CTC would have the power to investigate if 
there were complaints about the tariffs, or if 
there were some grounds for users to feel 
that the tariffs were unreasonable they would 
have the ability to look at all the elements 
that have gone into the cost together with the 
ways in which those cost things have been 
arrived at and determine whether or not, for 
example, if costs are not properly allocated 
because of some other way in which they are 
covered in the corporate structure, or hidden, 
or packaged. I think they would have the 
power to examine to what extent the corpo- 
rate interrelationships involved had impact 
on the way that the costs of these services are 
determined, and from this standpoint could 
take into consideration and go behind the 
corporate structures, but they would not 
themselves be involved in the policy question 
of whether or not a particular company can 
go into a different kind of service, unless that 
is laid down elsewhere in the Act. 


Mr. Kierans: I think, Mr. Pringle, you are 
raising the larger question also of ownership 
and whether ownership can change and so on. 
That does not really concern us at the 
moment and the CTC has not really devel- 
oped a policy—whether it has the power or 
not, I do not know—to the same extent that 
CRTC has. But the CTC did demand of the 
telephone company that they separate out 
their costs and revenues and show a clearer 
allocation of them. 
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14 de questions encore plus vastes qui concer- 
nent la politique gouvernementale dans son 
ensemble. 


M. Pringle: Ce qui me préoccupe le plus, 
monsieur le président, c’est de savoir com- 
ment vous pourriez contréler les tarifs ou les 
dispositions prises entre les filiales et les 
sociétés méres, 4 moins d’avoir l’autorité de 
réglementer la structure. Alors vous entrez 
dans les détails administratifs des relations 
entre les compagnies. A titre d’exemple, vous 
dites que nous relevons de la CTC et non pas 
de la CRTC. Je veux dire qu’ils les approu- 
vent tous. Ils peuvent approuver ou désap- — 
prouver, étre d’accord ou n’étre pas d’accord a 
Végard d’échanges d’actions entre les action- | 
naires a l’intérieur méme d’une société. Je me 
demande, tout simplement, comment vous 
croyez que, grace a cet amendement, vous 
seriez en mesure de la faire a l’égard de la 
structure paritaire. Je suis entierement d’ac- 
cord avec ce que vous avez dit, mais je me 
demande si l’amendement est assez vaste pour 
couvrir la situation? 


M. Gotlieb: Je crois que la CTC aurait l’au- 
torité de faire enquéte s’il y avait des plaintes 
ou si on croyait que le tarif était déraisonna- 
ble, la CTC pourrait alors examiner tous les 
éléments, tous les aspects du cott en vue de 
déterminer comment on en est arrivé au cout 
et pour voir si les frais sont partagés équita- 
blement. Mais quant a la structure adminis- 
trative, je crois que la CTC aurait le pouvoir 
d’examiner jusqu’a quel point l’interrelation 
des filiales peut avoir une influence sur la 
facon de déterminer le cotit de ces services. 
Par conséquent, elle pourrait méme aller der- 
riére la structure administrative des filiales 
sans se préoccuper de savoir si la compagnie 
peut se diversifier dans un autre domaine, a 
moins que la chose ne soit stipulée ailleurs | 
dans la loi. 


M. Kierans: Je crois que vous soulevez aussi 
la question plus vaste de la propriété, c’est-a- 
dire savoir si la propriété peut changer de 
main. Cela ne nous préoccupe pas tellement a 
Vheure actuelle. La CTC n’a pas formulé de 
politique la-dessus et je ne sais pas si la CCT 
a Vautorité de la faire ou non, ou si elle a la 
méme autorité sur ce point que la CRTC. La 
CTC a exigé de la compagnie de téléphone 
qu’elle fasse la distinction de ses frais et de 
ses revenus et en fasse une meilleure 
répartition. 
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Since we are bringing the private wire ser- 
vices under the CTC they can now make the 
same request—it is within their powers—for 
the distribution of costs as between the sub- 
sidiary and the parent company here. 
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But the larger questions that you have 
raised really relate to the broader over-all 
objectives of the study itself. 


Mr. Pringle: You mentioned that you are 
not yet prepared to bring in an act. 


Mr. Kierans: No. 


Mr. Pringle: This amendment is an interim 
arrangement... 


Mr. Kierans: That is right. 


Mr. Pringle: ...and maybe sometime in the 
not too distant future we might be confronted 
with a complete new act. 


Mr. Kierans: We hope to have this next 
fall. 


Mr. Pringle: Yes. I have one short question 
for my own information. You mentioned that 
Bell Canada, CN/CP Telecommunications 
and the B.C. Telephone Company come under 
federal jurisdiction. Does B.C. Telephone 
Operate outside British Columbia? 


Mr. Kierans: No; but their original charter 
was a Canadian one. 


Mr. Pringle: So it is a federal charter then, 
and that is the reason. 


Mr. Kierans: Yes. There is another corpora- 
tion of course, the new one that we have just 
created in Parliament, the Telesat Corpora- 
tion, which comes under this control. 


Mr. Pringle: Then Alberta Government 
Telephones are not under federal jurisdiction. 


Mr. Kierans: They are under their own 
regulatory commission. 


Mr. Pringle: Is it correct that the Alberta 
Government Telephones will not necessarily 
come under the jurisdiction of this amend- 
ment but the B.C. Telephone Company 
would? 


Mr. Kierans: That is right. 


Transports et communications 


1—4] 


[Interprétation | 


Et maintenant, comme les services de lignes 
privées, relevent de la CCT ils pourront alors 
formuler les mémes demandes en ce qui con- 
cerne la répartition des frais, comme ici entre 
la société mére et la filiale. Mais la question 
plus vaste ou plus générale que vous avez 
soulevée reléve vraiment des objectifs plus 
vastes de Vétude que nous allons faire. 


M. Pringle: Alors, vous n’étes pas encore en 
mesure de nous présenter une loi? 


M. Kierans: Non. 


M. Pringle: Cet amendement est une 
mesure intérimaire? 


M. Kierans: Oui. 


M. Pringle: Alors, d’ici quelque temps, nous 
pourrions peut-étre avoir une loi entiérement 
nouvelle? 


M. Eierans: 
tomne prochain. 


Nous espérons l’avoir lau- 


M. Pringle: Une petite question maintenant 
qui traite de renseignements personnels. Vous 
avez mentionné qu’a la compagnie de télé- 
phone Bell, les télécommunications CN/CP et 
la BC Telephone Co. relévent de la compé- 
tence fédérale. Est-ce que la compagnie de 
téléphone de la Colombie-Britannique fonc- 
tionne a Vextérieur de cette province? 


M. Kierans: Non, mais leur charte originale 
est canadienne. 


M. Pringle: Alors c’est une charte fédérale 
et c’est la raison pour laquelle elle peut fonc- 
tionner a l’extérieur? 


M. Kierans: Oui. Il y a une autre société 
aussi qui vient d’étre créée au Parlement, la 
Télésat Canada et qui reléve de la compétence 
fédérale. 


M. Pringle: Et alors, la Alberta Govern- 
ment Telephone ne reléve pas de la compé- 
tence fédérale? 


M. Kierans: Cette compagnie a sa propre 
commission. 


M. Pringle: Est-ce exact que la Alberta 
Government Telephone ne relévera pas de cet 
amendement, mais que la B.C. Telephone en 
relévera? 


M. EKierans: C’est exact. 
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Mr. Benjamin: Then Alberta, Saskatchewan 
and Manitoba, for example, would only be 
involved in the sharing of interprovincial 
charges—their share of these on lines running 
through their provinces. They would not be 
concerned before the Board with tolls; the 
only way they enter into it is in the share of 
the tolls that they get. Would that be so? 


Mr. Gotlieb: As you know, the federal 
regulation is very complicated and the com- 
panies that are regulated are those that are 
federally incorporated. As a result, some of 
the tolls come under the CTC jurisdiction but 
not all long distance tolls. I believe the situa- 
tion would be that tolls between two of the 
provincial Crown companies probably would 
not come under the CTC. But that is because 
of the way the existing legislation is struc- 
tured. It is not necessarily because of the 
nature of federal or provincial jurisdiction 
but simply the way the company’s legislation 
has been structured. 


Mr. Benjamin: Then any interprovincial 
traffic which would normally be under federal 
jurisdiction in this case does not apply? 


Mr. Gotlieb: I am sorry, sir, but I did not 
hear your question. 


Mr. Benjamin: Any interprovincial traffic, 
in communications, for example between 
Alberta and Saskatchewan, which would nor- 
mally be federal jurisdiction, does not apply 
in this case because of the way they are 
incorporated? Is that right? 


Mr. Gotlieb: Unless it were CN/CP oper- 
ated. 


Mr. Benjamin: No, I am referring to gov- 
ernment telephone... 


Mr. Gotlieb: That is correct. 


Mr. Skoberg: Just to follow that up, Mr. 
Kierans, then we could have a real hodge- 
podge of interprovincial companies set up, 
with no jurisdiction whatsoever so far as... 


Mr. Kierans: I think, sir, if there was an 
attempt to evade or to create structures 
which would defeat federal jurisdiction here, 
this would be a situation that parliament 
could be seized of. I do not think that there is 
any element of that in the present situation. 
The rather patchwork nature of the regula- 
tion is the result simply of a lack, I think, 
primarily of an over-all review of the total 
situation over the years It has just grown up 
that way and on the whole it works. But if 
there were attempts to evade or defeat feder- 
al jurisdiction in an area of this sort there 
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M. Benjamin: Alors l’Alberta, la Saskatche- | 
wan et le Manitoba ne partageraient que les 
frais interprovinciaux, les actions des lignes 
qui fonctionnent dans leurs provinces. Est-ce 
bien cela? 


M. Gotlieb: Comme vous le savez, les régle- 
ments fédéraux sont trés complexes et les 
compagnies qui sont réglementées sont celles 
qui ont une charte fédérale. Par consequent, 
certains des tarifs interurbains relévent de la 
CCT mais non pas tous les tarifs d’appels in- 
terurbains. Par conséquent, les tarifs entre 
deux sociétés provinciales de la Couronne ne 
reléveraient probablement pas de la CCT, 
mais c’est en raison de la législation actuelle. 
Ce n’est pas nécessairement en raison du 
caractere fédéral ou provincial de la compé- 
tence, mais plutét de la facon qu’on a struc- 
turé Vadministration de la compagnie. 


M. Benjamin: Alors, tout trafic interprovin- 
cial qui normalement reléverait de la compé- 
tence fédérale dans ce cas-ci ne s’appliquerait 
pas? 


M. Gotlieb: Je m’excuse, mais je n’ai pas 
entendu la question. 


M. Benjamin: Tout trafic interprovincial de 
communication entre Alberta et la Saskat- 
chewan qui normalement reléverait de la 
compétence fédérale ne s’applique pas dans le — 
cas actuel? Est-ce exact? 


M. Gotlieb: A moins qu’il s’agisse du trafic 
du CN-CP. 


M. Benjamin: Non, je parle du téléphone 
du Gouvernement. 


M. Gotlieb: Oui, c’est exact. 


M. Skoberg: Une question supplémentaire. 
Alors nous pourrions avoir un méli-mélo de 
compagnies inter-provinciales qui ne reléve- 
raient de personne... 


M. Kierans: Je crois que si l’on tentait d’é- 
tablir des structures qui défieraient la compé- 
tence fédérale ce serait une situation qui 
devrait étre réglée par le Parlement. Je ne 
crois pas que nous trouvions dans la pré- 
sente situation un élément de ce genre. Nous 
essayons de remédier a la situation parce qu’il 
n’y a pas eu une revision compléte au cours 
des années. Et alors, si on tentait d’éliminer la 
compétence fédérale dans ce domaine, évi- 
demment, ce serait une cause d’alarme qui 
exigerait des mesures de la part du 
Parlement. 
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would be obviously cause for concern and 
probably action by parliament. 


Mr. Skoberg: I am sure that what you said 
a moment ago about the complication of regu- 
lations is really the understatement of the 
year, when you start looking at what we have 
now. I am wondering, Mr. Minister, whether 
you or the computer services people that sub- 
mitted the amendment would be willing to 
make such amendment available to this Com- 
mittee so that we could see just what type of 
change they believe should be in the Bill? 


Mr. Kierans: CP/CN? 


Mr. Skoberg: I understand that computer 
firms made a suggestion or amendment. I may 
have misunderstood. 


Mr. Kierans: No, no. It was CP/CN that 
suggested a possible amendment but whether 
they still feel, in the light of the discussion, 
that they would want to propose it, we do not 
know. I imagine the Committee, perhaps 
through its Chairman, will find that out later 
today. 


Mr. Skoberg: I do not want to get hung up 
on this representation part but it would 
appear to me that if CN/CP Telecommunica- 
tions are interested in appearing or would 
like to make some representation then the 
a privilege should be accorded computer 

rms. 


Mr. Kierans: Well, I would think that the 
computer firms, Mr. Skoberg, are quite 
pleased with this amendment I think this 
amendment has resolved a great many of 
their fears. 


Mr. Skoberg: Under these conditions. 


Mr. Kierans: Yes. They too apparently 
believe in the CTC. 


Mr. Skoberg: Getting back to the CLE 
realizing cut-backs that have been advocated 
by the various departments, does the CTC 
now have adequate staff to properly police 
and control and supervise this added 
responsibility once this Bill is passed? 


_ Mr. Kierans: I would think so. We have 
explained to them for some months that this 
ls what we wanted to do and, while they 
gasped a little bit, they are quite willing to 
accept the responsibility, but again they real- 
ize that it is on an interim basis and they will 
accept the responsibility for that period of 
time. 

_ Mr. Skoberg: We do not want a last gasp of 
breath and no regulations and this is why I 
| 

' 
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M. Skoberg: Je suis sGr que ce que vous 
avez dit au sujet de la complexité des régle- 
ments est vraiment la sous-estimation de ]’an- 
née quand nous considérons la_ situation 
actuelle. Je me demande, monsieur le minis- 
tre, s'il serait possible que les gens des servi- 
ces d’ordinateurs qui ont présenté l’amende- 
ment, pourraient nous fournir des copies de 
cet amendement afin que nous puissions voir 
quel genre de changement ces gens veulent 
apporter a la loi? 


M. Kierans: CP-CN? 


M. Skoberg: Si j’ai bien compris, des com- 
pagnies d’ordinateurs ont formulé' un 
amendement. 


M. Kierans: Non. C’est le CN-CP qui avait 
formulé un amendement possible, mais, je ne 
sais pas si, a ’heure actuelle, a la lumiére de 
la discussion, on voudrait encore le présenter. 
J’imagine que le Comité, par lentremise du 
président, pourrait peut-étre le savoir un peu 
plus tard aujourd’hui. 


M. Skoberg: Je ne veux pas insister sur les 
instances, mais il me semble que si le CN-CP 
s’intéresse a comparaitre ou a formuler des 
instances, les services d’ordinateurs devraient 
jouir du méme privilége. 


M. Kierans: Je crois que les sociétés sont 
trés heureuses de cet amendement, car cela 
regle plusieurs de leurs craintes. 


M. Skoberg: Dans ces conditions. 


M. Kierans: Oui, eux aussi croient a la CCT. 


M. Skoberg: Et alors pour en revenir 4a la 
CCT, vu les réductions préconisées par les 
divers ministéres, est-ce que la CCT a suffi- 
samment de personnel pour pouvoir surveiller 
adéquatement, pour endosser ce surplus de 
responsabilité une fois l’amendement adopté? 


M. Kierans: Je le crois, oui. Nous leur 
avons expliqué depuis quelques mois que c’est 
ce que nous voulons faire, méme si la sociéte 
a été plutot surprise, elle est tout a fait 
disposée a accepter cette responsabilité. 
Encore une fois, elle comprend que c’est une 
mesure intérimaire et elle acceptera la res- 
ponsabilité pour cette période de temps. 


M. Skoberg: Nous ne voulons pas un der- 
nier souffle sans réglement et voila pourquoi 
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wondered whether or not you had had real 
consultation with them in all sincerity to see 
whether or not they can adequately handle 
the job. 


Mr. Kierans: They have accepted the 
responsibility for the interim period that we 
have suggested. 


The Chairman: Mr. Benjamin, do you have 
another question? 


Mr. Benjamin: There is one point that I 
would like to clarify, Mr. Chairman. To 
refresh my memory, on what date did you 
become Minister of Communications? 


Mr. Kierans: That would have been the 
date that the bill was passed. I was named 
Postmaster General last July which was, I 
guess July 6 or 8, 1968 or whatever it was. 
Then I became Minister of Communications 
effective after the passage of the Government 
Reorganization Bill. 


Mr. Benjamin: That was in April of this 
year. Well, I was a little taken aback when 
you said that you were not present when this 
Order in Council was passed. 


Mr. Kierans: If I remember correctly I 
happened to be in Nanaimo making a speech 
on NATO at the time. 


Mr. Benjamin: Well, I just hope there is not 
the slightest chance or danger here that you 
or anyone in the Cabinet connected with this 
telecommunications area was bypassed or 
ignored. 


Mr. Kierans: No, not at all. 


The Chairman: Does that complete your 
questions, Mr. Benjamin? Before we start 
clause by clause discussion, as it is almost one 
o’clock I think we should adjourn until 3.30 
p.m. Mr. Howe, do you have another ques- 
tion? I am sorry. 


Mr. Howe: I just have a couple of short 
questions. 


The Chairman: That is fine. 


Mr. Howe: I sometimes do wonder that 
there is not a bit of complication as there has 
been in the radio and the TV _ business 
between the Department of Transport and the 
radio communications. Why was this not put 
under the CRTC in the first place? Would 
they not be more likely to have the personnel 
to police this type of operation and legislation 
tian the CTC? 


Mr. Kierans: Well, I think... 
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je me demandais si vous les avez consultés 
pour savoir s’ils peuvent vraiment assumer 
cette responsabilité. 


M. Kierans: Ils ont accepté la responsabilité 
pour la période intérimaire que nous avons — 
mentionnée. 


Le président: Monsieur Benjamin, 
vous une autre question? 


aveZ- 


M. Benjamin: Il y a un point que je vou- 
drais éclaircir. Rafraichissez ma mémoire un 
peu, 4 quelle date étes-vous devenu ministre 
des Communications? 


M. Kierans: Ce serait la date a laquelle la 
Loi a été adoptée, j’ai été nommé Ministre des 
Postes en juillet 1968; le 6 ou le 8 juillet 1968 
ou a peu prés. Ensuite je suis devenu ministre 
des Communications a compter de l’adoption 
de la Loi sur la réorganisation gouverne- 
mentale. 


M. Benjamin: En avril de cette année? Cela 
m’a un peu surpris lorsque vous avez affirmé 
que vous n’étiez pas présent lors de l’adoption 
du décret ministériel. 


M. Kierans: Si je me souviens bien, j’étais a 
Nanaimo ou j’ai prononcé un discours sur 
VOTAN. 


M. Benjamin: J’espére qu’il n’y a aucune 
possibilité que vous ou quelqu’autre minis-— 
tre du Cabinet gui s’occupe des télécommuni- 
cations ait été mis de cdté? 


M. Kierans: Aucunement. 


Le président: Avez-vous terminé vos ques- 
tions? Avant de discuter article par article, il 
est presque une heure, je crois que nous 
devrions peut-étre lever la séance. Monsieur 
Howe avez-vous une autre question 4 poser? 


M. Howe: J’ai quelques petites questions, 
oui. 


Le président: Trés bien. 


M. Howe: Je me demande s’il n’y a pas. 
certaines complications comme il y en a eues 
a propos de la CRTC, entre le ministére des 
Transports et les communications, etc. Pour- 
quoi n’a-t-on pas fait relever cette question 
de la CRTC dés le début? Est-ce qu’ils n’ont 
pas justement la compétence voulue pour 
cette mesure législative beaucoup plus que la 
Cor 


M. Kierans: Bien, je pense... 


‘with the physical facilities. 
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Mr. Howe: If the CTC now builds up a staff 
to police this there will be a duplication 
there, will there not? 


Mr. Kierans: We are really concerned 
It is the old 
“McLuhanesque” distinction between the 
medium and the method. The CRTC is 
primarily concerned with the messages, with 
the broadcasting function, and so on. The 
whole development of an industry—its invest- 
ment, its tariffs, its costs, its structures and so 
on—would be completely apart, or has been 
apart from that. Now, it could go in as you 
suggest but this demands a very careful study 


of all of the implications. 
The basic problem that we have here, Mr. 


Howe, is that the references, the acts passed 
by previous parliaments that we can use as 


authority, are old acts like railway acts and 


shipping acts, and they were all by-products 


or included in some act or other. This is why 
one of the major functions of communications 
is to determine an over-all rationale for a 
distinct communications policy because it will 


~@ 1255 


come to be the most important thing, as Mr. 
Benjamin and others have suggested here. 


The problem of communications is really as 
vital today as transportation was 100 years 
ago; to bring this in and to be able to look 
forward and to plan, not always to be catch- 
ing up with the developments that are taking 


“place in technology and adjusting to them; 


| 


recognizing ‘faits accomplis” which, in all 


good faith, have been created by firms acting 
according to their own best interests with no 
one from government to guide them or sug- 


gest that the interests of the government as a 


whole might be in other directions. Nobody is 
criticizing or blaming them at all. 


Mr. Howe: In reply to one of the questions, 


you intimated that one of your officials is 


going out to Alberta or Saskatchewan, or 
some other place, to discuss some phase. I was 


rather interested in this Telecommission. You 


have a lot of people represented but I do not 
see any indication that there might be some 
discussion with provincial governments. 


Mr. Kierans: Oh, yes; Mr. Gotlieb and Mr. 


Bergeron are going out late this afternoon— 
how many provinces are you going to this 
afternoon? 


) 


Mr. Gotlieb: Alberta and Saskatchewan. 


Mr. Kierans: Alberta and Saskatchewan. 


They have already been in New Brunswick 
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M. Howe: Si la CCT établit un personnel 
pour administrer cette mesure est-ce qu’il n’y 
aurait pas chevauchement? 


M. Kierans: Ce qui nous préoccupe toujours 
a V’heure actuelle, c’est la distinction entre les 
méthodes et l’administration. La CRTC s’oc- 
cupe surtout des messages, de la radiodiffu- 
sion etc. Les tarifs, la structure, le cott etc., 
les frais, cela est tout a fait distinct, ou a 
déja été distinct. Cela exigerait une étude 
trés complete de toutes les implications. Le 
probleme fondamental que nous avons &a 
Vheure actuelle, monsieur Howe, c’est que la 
mention et les lois adoptées par des parle- 
ments antérieurs relévent de lois comme la 
Loi sur les chemins de fer ou la Loi sur la 
Marine marchande. C’est la raison pour 
laquelle une des fonctions principales des 
communications c’est d’essayer de déterminer 
la raison d’étre pour une politique nationale 
des communications car c’est une question, 
c’est la question la plus importante. 


Le probleme des communications est aussi 
vital aujourd’hui que les transports l’étaient il 
y a cent ans. Et maintenant pouvoir faire des 
projets pour l’avenir et non nas étre toujours 
en arriére et essayer de rattraper la technique 
et s’accommoder justement aux faits accom- 
plis, qui de toute bonne foi ont été eréés par 
des sociétés qui agissaient dans leurs propres 
intéréts sans avoir personne du gouvernement 
qui les guidait ou qui leur laissait savoir que 
les intéréts du gouvernement étaient diffé- 
rents. Personne ne les critique ou ne les 
blame. 


M. Howe: En réponse a une question qui a 
été posée vous avez laissé entendre que lun 
de vos fonctionnaires se rendrait en Alberta 
ou en Saskatchewan pour discuter certains 
aspects. Ce qui m’a intéressé c’est cette ques- 
tion de la télécommission. Vous avez plusieurs 
représentants mais je ne vois aucun indice 
qu’il y aurait des discussions avec les gouver- 
nements provinciaux? 


M. Kierans: Ah oui. M. Gotlieb et M. Ber- 
geron doivent partir cet aprés-midi. Combien 
de provinces allez-vous visiter? 


M. Gotlieb: 
Saskatchewan. 


Deux, JAlberta et la 


M. Kierans: Ils sont déja allés au Nouveau- 
Brunswick et au Québec. M. Bergeron est allé 
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and Quebec. I think Mr. Bergeron has been in 
Quebec. They are taking these three days ata 
time. 


Mr. Howe: Well, as I say, the list of people 
that are involved does not say anything about 
the provincial governments, and I just won- 
déred ify. ». 


Mr. Gotlieb: They come in in various ways, 
sir. For example, the Trans-Canada Tele- 
phone System does involve some of the pro- 
vincial agencies. The Prairie Provinces is a 
case in point. There is a multiplicity of ways 
in which we are trying to work with the 
provinces, and one of them is through the 
ing and through correspondence, and general- 
intermediary of the Trans-Canada Telephone 
System itself. Another method is direct deal- 
ly trying to keep as closely in touch as 
possible. 


Mr. Kierans: Mr. Bergeron has just remind- 
ed me that I have also written to all the 
premiers of all the provinces and that I have 
been in contact with a great many of the 
ministers. I recall particularly within recent 
days receiving a first class submission from 
Mr. Reierson, the minister in Alberta. 


Now, concerning the purpose of Mr. Ber- 
geron’s and Mr. Gotlieb’s going out, quite 
frankly, we cannot have a national communi- 
cations policy without the co-operation of all 
of the provinces. We meant to explain to 
them what the beginnings of our thoughts are 
on this, to ask them for their ideas, and to tell 
them, “Look, any kind of input that you can 
make, we beg you to make it”. 


Mr. Howe: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: I would like to ask a question 
about the participants in telecommunications. 
I noticed that the Department of Transport is 
not on there, and if you are concerned about 
the Prairie Provinces in particular the 
Department of Agriculture is one that I would 
presume you would be consulting. 


Mr. Gotlieb: Yes, they are both on the 
interdepartmental committee. If their names 
do not appear there, it is because their names 
were added since that list was drawn up. I am 
sorry about that. Both of them are on our 
interdepartmental co-ordination committee 
and are participating in the work of it. It is 
absolutely true that they have a vital interest 
here. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: On a point of procedure, Mr. 
Chairman, you said we would adjourn now 
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au Québec je crois, ils prennent trois jours a 
la fois. 


M. Howe: Mais dans la liste de gens qui 
sont concernés il n’y en a pas des gouverne- 
ments provinciaux... 


M. Gotlieb: Ils viennent de_ plusieurs 
endroits. Le Trans-Canada Telephone System, 
par exemple, comprend certains organismes 
provinciaux. De méme les provinces des Prai- 
ries. Il y a toute une gamme de moyens par 
lesquels nous pouvons travailler de concert 
avec les provinces et l’une de ces méthodes 
c’est par la Trans-Canada Telephone System, 
elle-méme. Un autre moyen c’est en traitant 
directement et par correspondance et en 
général essayant de garder des communica- 
tions trés étroites. 


M. Kierans: J’ai aussi écrit a tous les pre- 
miers ministres de toutes les provinces, j’ai 
été en contact avec un grand nombre de 
ministres, je me rappelle tout particuliere-_ 
ment avoir recu un mémoire de M. Reierson, 
le ministre de lAlberta. 


A propos de l’objet de la visite de M. Got- 
lieb et de M. Bergeron, tres franchement, 
nous ne pouvons avoir une politique nationale 
de communications sans avoir la collaboration 
de toutes les provinces Nous voulons leur 
expliquer ce que nous pensons, leur demander 
leurs idées pour que nous puissons leur dire: 
«tout ce que vous pourriez contribuer nous 
vous prions de la faire.» 


M. Howe: Merci beaucoup. 
Le président: M. Skoberg. 


M. Skoberg: J’aimerais bien poser une 
question au sujet des participants des télé- 
communications. Le ministére des Transports 
ne se trouve pas ici non plus et si vous vous 
préoccupez des provinces des Prairies, le 
ministére de l’Agriculture, je présume, serait 
l’un des ministéres que vous devrez consulter. 


M. Goilieb: Ils font tous les deux partie 
d’un Comité interministériel et si leur nom ne 
parait pas sur la liste c’est probablement 
parce qu’ils ont été ajoutés apres que la liste 
a été rédigée. Les deux se trouvent justement 
a faire partie de notre Comité de coordination 
interministériel. Ils sont certainement d’un 
intérét vital. 


Le président; M. Allmand. 


M. Allmand: Une question de procédure, 
monsieur le président, vous avez dit que nous 
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and return to clause by clause study this 
afternoon. Is it wise for us to go into clause 
by clause study until we know whether the 
CNR and CPR people who are here this 
morning —as observers, I presume—want to 
be heard? 


| The Chairman: You will know that at 3.30 

p.m., Mr. Allmand. I am going to speak to 
'them as soon as we adjourn and this after- 
|}noon I will let you know what their views 
rare. 


Mr. Allmand: Very good. 


_ The Chairman: Fine; we will adjourn until 
3.30 p.m. this afternoon. Agreed? 


Some hon. Members: Agreed. 
| AFTERNOON SITTING 
e 1536 


The Chairman: Gentlemen, we have eight 
‘members present. I think we could carry on a 
discussion but we will have to wait until 
we have a quorum before we can proceed 


‘clause by clause. 


Mr. Howe, do you have any questions? 


_ Mr. Howe: Mr. Chairman, will a licence fee 
be charged these people who are applying for 
‘these special privileges? They are brought 
under control. Will they have to pay a licence 
‘fee to be in the organization? 


| 
| Mr. Goilieb: When a licence for a radio 


communication system is issued a fee is 
charged. 


| Mr. Howe: I have one further question with 
regard to the examination that will have to 
take place of these applicants, these people 
who charge fees to other people who are not 
licensed at the present time. Who will pay for 
the work that the CTC will have to do to 


examine the situation? 


| Mr. Gotlieb: I am sorry, sir, I may have 
deen confused by your question. I thought 
your first question was whether a fee is 
charged when we license a new radio com- 
munications system. We do charge a fee per 
cower and that fee relates to certain technical 
2xpenses, but the CTC does not license radio 
tommunications systems. The Department of 
communications licenses the creation of new 
cadio communication systems, including 
nicrowave towers or anything of that sort 
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avions l’intention de lever la séance et ensuite 
revenir a l’étude article par article cet aprés- 
midi. Est-ce qu’il est vraiment prudent que 
nous entamions Vétude article par article 
avant de savoir si les gens du CN et du CP, 
qui sont ici ce matin, a titre d’observateurs, je 
présume, veulent comparaitre. 


Le président: Nous le saurons & trois 
heures et demie M. Allmand, j’ai l’intention 
de leur parler dés que nous léverons la séance 
et je vous dirai cet aprés-midi ce que sont 
leurs opinions. 


M. Allmand: Trés bien. 


Le présideni: Trés bien, alors nous levons 
la séance jusqu’a trois heures et demie cet 
aprés-midi, d’accord? D’accord. 


Des voix: D’accord. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 


Le président: Messieurs il y a huit membres 
présents et je crois que nous pouvons pour- 
suivre la discussion mais nous devrions atten- 
dre jusqu’a ce que nous ayons quorum avant 
de procéder article par article. 

Monsieur Howe, aviez-vous des questions a 
poser? 


M. Howe: Monsieur le président, est-ce 
qu’on imposera des droits pour l’obtention 
d’un permis aux gens qui demandent ces pri- 
vileges spéciaux? Qui va maintenant les régle- 
menter. Est-ce qu’il leur faudra payer leur 
permis pour faire partie de l’organisation? 


M. Goitleib: On impose des droits pour l’é- 
mission d’un permis de _ systéme de 
radio-communications. 


M. Howe: J’aimerais poser une autre ques- 
tion au sujet de ’examen que ces requérants 
demandent et de l’étude de ces cas ot certai- 
nes gens imposent des frais a d’autres qui 
n’ont pas leur permis a Vheure actuelle. Qui 
va payer pour le travail de la Commission 
canadienne des Transports, dans l’examen de 
la situation? 


M. Gotlieb: Je suis désolé, monsieur, mais 
jai du mal comprendre votre question. J’ai 
cru que vous nous demandiez dans votre pre- 
miére question si nous imposons des droits 
lorsque nous accordons un permis a un nou- 
veau systeme de radio-communications. Nous 
imposons des droits sur chacune des tours. 
Ces droits doivent couvrir certaines dépenses 
techniques, mais la Commission canadienne 
des transports n’accorde pas de permis aux 
services de radio-communications. Le minis- 
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which uses radio communication, and we 
have a fee schedule for that. However, the 
Canadian Transport Commission regulates the 
charges for services which they may offer to 
the public as common carriers. 


Mr. Howe: This morning you spoke about 
81 applications for service of some kind. What 
is the status of those 81 applications? Are 
they all just hanging in limbo until this legis- 
lation is passed? 


Mr. Kierans: I do not think it is necessarily 
implied in the legislation. They are probably 
hanging in limbo until we can determine an 
over-all policy. I would not like to give the 
impression that all of the 81 would be refused 
or accepted. Each application would have to 
be decided on its merits and it would really 
depend on the kind of price, tariff, quality of 
service and immediacy of service that would 
be offered to them by the local common 
carrier. 


@ 1540 


Mr. Howe: Will each one of these applica- 
tions be examined by the CTC or will they be 
given their licence by your department? 


Mr. Gotlieb: They would only be brought 
under the CTC if they offered a service or a 
lease wire to the public. If they act as a 
common carrier they then become regulated 
by the CTC, as common carriers but some of 
these companies want to create private 
microwave for their own use and they would 
prefer not to buy it from a common carrier 
even though such extensions may involve 
hundreds of miles. 


Mr. Kierans: For example, you could have 
two television stations between Moncton and 
Saint John that might believe they could put 
up the system faster, their costs could be a 
great deal lower—including depreciation— 
than the tariff they would be charged by, let 
us say, the New Brunswick telephone system, 
but they would not be a common carrier, it 
would be a private microwave system for 
their own purposes. 


The Chairman: Before I give the floor to 
anyone, when we adjourned at noon it was 
understood that the two lawyers who repre- 
sent the CN and the CP would come back to 
the afternoon session and give us their deci- 
sion. Their decision has been learned. They 
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tere des Communications délivre les permis 
pour l’établissement de nouveaux systémes de 
radio-communications, y compris les tours a 
micro-ondes ou toutes installations de ce 
genre qui servent 4 la communication radio- 
phonique, et nous avons établi un tarif a cette 
fin. Cependant, la Commission canadienne des 
transports réglemente les tarifs des services 
offerts au public a titre de transporteurs 
publics. 


M. Howe: Ce matin vous avez parlé de 81 
requétes pour des services quelconques. A 
quel point en sont rendus ces 81 requérants? 
Sont-ils tous dans le vague jusqu’a ce que la 
loi soit adoptée? 


M. Kierans: Je ne pense pas que ce soit 
nécessairement sous entendu dans la loi. Us 
sont dans le vague jusqu’a ce que nous puis- 
sions déterminer quelle sera votre politique 
générale. Je ne voudrais pas donner l’impres- 
sion qu’on a refusé ou accepté toute ces 81 
requétes. Chaque demande doit éire jugée 
daprés ses mérites et dépend réllement du 
prix, du tarif, de la qualiié et de la disponibi 
lité du service qui lui sera offert par le trans- 
porteur public de la région. 


M. Howe: Est-ce que chacun des requérants 
devra passer par la CCT ou si le permis le 
sera accordé par votre ministére? 


M. Gotlieb: Ces requérants ne reléveront de 
la CCT que s’il offrent un service ou loue un 
réseau au public. S’ils agissent comme trans 
porteurs publics, ils seront alors réquis par la 
CCT comme tels. Certaines de ces compagnies 
veulent créer des stations privées de micro 
ondes pour leur propre usage et préféreraient 
ne pas les acheter de transporteurs publics 
méme si le réseau pourrait s’étendre sur des 
centaines de milles. 


M. Kierans: Par exemple, nous pourrions 
avoir deux postes de télévision entre Moncton 
et Saint-Jean qui confiants de pouvoir mettre 
en place un systéme plus rapide: leurs frais 
en seraient considérablement réduits, y com 
pris la dépréciation ainsi que les droits qu 
pourraient leur étre imposés par le systeme 
de téléphone du Nouveau-Brunswick, mais ils 
ne me seraient pas considérés comme trans- 
porteurs publics. Ils formeraient un systeme 
privé de micro-ondes pour leurs propres fins. 


Le président: Avant que je céde la parole é 
qui que ce soit, avant la fin de la séance cé 
matin, nous avions convenu que les deux 
avocats qui représentent le Canadien National 
et le Canadien Pacifique reviendraient a4 
séance de Vaprés-midi, pour nous faire con: 
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ire not asking to be heard before the Com- 


nittee and they are willing to go along with 
he bill. 


Mr. Turner (London East): Mr. Minister, 
will these privately leased wire services to 
ace tracks come under this? 


Mr. Kierans: Leased wires to race tracks is 
| new one. 


An hon. Member: Do you mean within the 


‘ace track itself? 
| 


Mr. Turner (London East): That, too, and 
yut of the race track back to the concerned 
ity. 


_Mr. Bergeron: They will come in under 
hat type of regulation. 


An hon. Member: If there is a toll charge. 


Mr. Bergeron: There is a toll charge if they 
‘to outside the race track. 


_Mr. Turner (London East): And they also 


ome under the Department of Agriculture 
oo, I believe. 


Mr. Kierans: The provincial department of 
igriculture? 


Mr. Turner (London East): Yes. When Bell 
Sanada runs wires over your property they in 
urn and in time can lease a line to a cable 
‘company and the public has no jurisdiction 
ver who this cable company should be. Does 


his new Bill cover such a situation? 


Mr. Gotlieb: I think, the situation sir, is 
hat if the cable company is providing the 
yroadcast service it must be licensed by the 
*RTC and then the charges which Bell, if it 
s Bell, would make for their cable to the 
‘able television company would fall under 
ia amendment. 


| Mr. Turner (London East): Thank you 


| Mr. Howe: You give Bell Canada an ease- 
Rit to go over your property. Is cable TV 
- entitled to the same? 

2 

| Mr. Gotlieb: There are two situations. If the 
‘table company leases its channels from a tele- 
yhone company then, obviously, I do not 
hink any easement or rights of the telephone 
‘company would be affected, but their service 
ind their charges would be regulated. If they 
ire not getting that service from a telephone 
company then I think that this particular 
21165—4 


Transports et communications 


1—49 


[Interprétation | 

naitre leur décision. Ils ont pris leur décision 

et ne désirent pas comparaitre devant le 

Comité. Ils sont d’accord avec le bill. 
Monsieur Turner. 


M. Turner (London-Est): M. le ministre 
peut-il dire si les services privés de télégra- 
phie aux pistes de courses reléveront de la 
Commission canadienne des Transports? 


M. Kierans: Les services de télégraphie 
loués sont une nouvelle question. 


Une voix: 
méme? 


Vous voulez dire a la piste 


M. Turner (London-Est): A la piste méme 
et de la piste a la ville qu’elle dessert. 


M. Bergeron: Cela reléverait de ce 


reglement. 
Une voix: S’il y a des frais. 


M. Bergeron: II] y aura évidemment des 
frais si lon sort de la piste. 


M. Turner (London-Est): Les pistes de 
course relévent aussi, je crois, du ministére de 
V Agriculture. 


M. Kierans: 
lV Agriculture? 


M. Turner (London-Est): C’est juste. 
Lorsque la Compagnie de téléphone Bell fait 
passer des fils sur votre propriété, elle peut 
louer une ligne a une antenne communau- 
taire. Le grand public n’a alors aucun pouvoir 
sur cette compagnie. Le nouveau bill a-t-il 
prévu une situation de ce genre? 


Du ministére provincial de 


M. Gotlieb: Si la compagnie assure un ser- 
vice de diffusion, elle doit détenir un permis 
de la Commission canadienne de transports. 

Les droits d’utilisation percus de l’antenne 
communautaire par la compagnie reléveront 
de cet amendement. 


M. Turner (London-Est): Merci. 


M. Howe: Vous permettez a la Compagnie 
Bell de traverser votre propriété. Est-ce que 
les compagnies de télévision par cable auront 
le méme droit? 


M. Gotlieb: Il y a deux situations différen- 
tes. La compagnie de télévision par cable loue 
ses services d’une compagnie de téléphone, je 
ne crois pas alors que les droits de la Compa- 
gnie de téléphone soient affectés, mais les 
droits de services seraient sujets a réglemen- 
tation. Si les antennes communautaires n’ont 
pas recours aux services d’une Compagnie de 
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legislation is not involved and they have to 
search for their own right of way. 


Mr. Kierans: They would have to get a 
right of way from the municipality concerned. 


Mr. Turner (London East): In London, 
Ontario they do not do this; they just use the 
Bell Canada easement. 


Mr. Kierans: But they are leasing the lines 
and the facilities from the telephone company 
which already has the right of way. 


“Mr. Turner (London East): But under this 
amendment they will still be regulated by 
this Bill? 

Mr. Eierans: 
regulated. 


~Mr. Turner (London East): 


This aspect of it would be 


The tolls. 
Mr. Kierans: Yes. 


The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: My question has just been 
asked, Mr. Chairman. 

The Chairman: Mr. Benjamin, you are 
next. 
@ 1545 

Mr. Benjamin: On this business of tolls, 


under this provision or any others already in 
effect, when a communications corporation 
appears before the CTC with an application 
for a certain level of tolls, invariably an 
increased level of tolls, does the CTC have 
separate research and investigative staff to 
put forward their computations against those 
of the corporation appearing to judge the jus- 
tification for that application? 


Mr. Gotlieb: They have a staff that is dedi- 
cated to. the problem of telecommunica- 
tions, yes. A particular charge is filed with 
them on telecommunications, they have a 
staff, and they would have to make an inves- 
tigation if a complaint were filed, and they 
would use that staff. 


Mr. Benjamin: There are undoubtedly a 
number of companies which feel that they 
could put up their own microwave system 
and handle their own traffic at the same or 
less cost and maybe more efficiently -or quick- 
er than using one of the established corpora- 
tions. It may well be that this is an indication 
of overcharging. 


Mr. Kierans: There are different reasons 
for it. For example, in the case of hydro 
companies who have wanted to and who, in 
fact, do in a large number of cases establish 
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téléphone j’ai l’impression alors .que cette 
mesure ne couvre pas la -situation. i 


M. Kierans: Elle devront demander ull 
droit de passage a la municipalité. 


M. Turner (London-Est): A “London - en 
Ontario, ce n’est pas de cette facon  qu’on 
procéde, on a recours aux services de la Com 
pagnie de téléphone Bell. 


M. Kierans: C’est une compagnie qui'a deje 
le droit de passage. 


M. Turner (London-Est): Mais en vertu d 
cette modification cela relévera encore’ du 
Bill. 


M. Kierans: 
réglementation. 


Cet aspect sera sujet 2 


M. Turner (London-Est): Les frais beri 


M. Kierans: En effet. 


Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: On a déja posé ma question. . 


Le président: Monsieur Benjamin. . 


M. Benjamin: Monsieur le président, sur la 
question des taux, en vertu de ces dispositions 
ou de toutes autres dispositions existant déja, 
lorsqu’une société de communications deman- 
dera a la CCT la permission d’augmenter ses 
taux, la Commission canadienne des trans- 
ports aura-t-elle alors un service de. recher- 
ches qui pourra faire des calculs et comparer 
ses propres chiffres 4 ceux du requérant afin 
de pouvoir juger de la validité de la 
demande? 7 € 


< 


M. Gotlieb; La CCT a un personnel qui 
s’occupe des télécommunications. Lorsqu’une 
accusation quelconque est portée devant. la 
CCT, son personnel de recherche fera le tra- 
vail nécessaire. 


M. Benjamin: I] y a sans doute 1 un cole 
nombre de compagnies qui croient pouvoir 
établir leur propre réseau de micro-ondes et 
Putiliser, a frais égaux ou inférieurs, pour un 
meilleur rendement. C’est peut-étre un indice 
de surcharge. — 4 


M. Kierans: Il y a différentes raisons pour 
cela. Prenez le cas de certaines compagnies 
hydro- -électriques qui veulent établir leur 
propre réseau. de micro-ondes parce que leurs 
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their own microwave system, this is because 
their operations are directed to maintaining 
their power lines, all the switching, networks 
and so on, and they feel that with a single- 
minded administration concentrating on their 
particular technical. problem they can do a 
oetter job. There are lots of different reasons. 
A major problem for us is that if common 
carriers charge too much then obviously we 
are going to get a tremendous demand for the 
building of what in effect is excess capacity. 
[f you build a fourth line between two cities, 
Edmonton and Calgary, inevitably, while the 
people might tell you at the beginning that 
they want this only for their own purposes 
and therefore it does not come under the 
regulation, they will know, let us say, if they 
are television stations, that they are using 
only the capacity of that microwave system 
tor five or six hours a day and because they 
dave a lot of excess capacity they will, natu- 
rally, like good entrepreneurs, want to fill 
chat up, and we feel that this would create a 
chaotic condition in the whole communica- 
tions industry.> — 


Mr. Benjamin: I am concerned over these 
applications for rate adjustments and it seems 
o.me that the starting point for the investi- 
Zation is the figures and the criteria used by 
he firm or corporation applying for a rate 
idjustment. Their word is taken for their 
sosts and their figures. Are you Satisfied that 
he Commission does in fact have the facili- 
jes and the authority, and does it, or will it, 
-eally go into the justification for these tolls? 


Mr. Kierans: They will have to, and this is 
>xactly what we want the Commission to do. 
Suppose at the present time the CTV network 
lid not like what the various telephone sys- 
ems or CP/CN were charging the. They 
lave no recourse, it is a take it or leave it 
oroposition—unless, in. areas where the lines 
are not that long, maybe 1900 miles or so, 
they decide that for particular areas they can 
apply for their own systems and so reduce 
heir cost. But by and large they have had no 
sourt to which they could address a complaint 
shat this in fact is exorbitant, given the costs. 
They will now be able to address their com- 
dlaints and have this judged. 


“Mr. Benjamin: This may be very suitable 
for companies who may complain and who 
may in turn apply for the right to put up 
similar facilities, but in. the final analysis the 
public at large pays the costs. What about the 
oublic? Would your Department be prepared 
to sort of be the advocate for the public to 
olace counter-arguments before.a commission 
on behalf of them and in the public interest? 
[ do not mean public corporations, I mean Joe 
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opérations sont orientées vers l’entretien de 
leur ligne principale des embranchements, de 
tout le réseau en fait. Elles sont d’avis qu’el- 
les pourront donner un meilleur service si 
Vadministration se concentrait sur leurs pro- 
pres problemes techniques. Un des grands 
problemes, c’est que si les transporteurs 
publics imposent des frais trop élevés,. nous 
allons avoir beaucoup de demandes de permis 
de construire ce que nous avons déja en 
nombre suffisant. Si vous construisez une qua- 
trieme ligne entre Edmonton et Calgary par 
exemple, les gens pourront vous dire au début 
qu’ils ne veulent cela que pour leur propres 
fins, et par conséquent, que ne reléve pas du 
réeglement en cause. S’il y a des stations-de 
télévision dans la région, ils sauront qu’ils 
n’utilisent pas a plein la capacité du réseau de 
micro-ondes. Comme tout bon entrepreneur, 
ils voudront évidemment utiliser la pleine 


-capacité du réseau. Cela pourrait alors créer 


une situation chaotique dans toute l’industrie 
des télécommunications. 


‘M. Benjamin: Mais au sujet de ces deman- 
des de ré-ajustement de droits, il me semble 
que le point de départ des recherches. sont: les 
chiffres et les normes utilisés par la compa- 
gnie requérante. On accepte évidemment: les 
chiffres de dépenses qu’ils présentent. Etes- 
vous convaincu que la Commission a le per- 
sonnel, les services, et l’autorité nécessaires et 


.est-ce qu’elle s’occupera ou pourra s’occuper 


de la justification. de ces droits? 


M. Kierans: C’est exactement ce que nous 
voulons que la Commission fasse. Supposons 
que le réseau CTV soit insatisfait de.ce .que 
les divers réseaux téléphoniques ou le CN/CP 
lui charge. I] n’a aucun recours,.c’est «a.pren- 
dre et a laisser», A moins que, dans une région 
il décide 
d’établir son propre réseau de micro-ondes. et 
d’en assumer les. frais. Il ne peut cependant 
s’adresser a aucun tribunal en particulier. Les 
compagnies pourront maintenant adresser 
leurs plaintes a queiqu’un. 


M. Benjamin: Evidemment cela pourra 
peut-étre convenir fort bien aux compagnies 
qui pourront présenter leurs plaintes et leurs 
demandes. En derniére analyse n’est-ce pas le 
grand public qui paie le cott? Que dire du 
public? Est-ce que votre ministére serait prét 
a se faire l’avocat du. public et placer des 
contre propositions devant la Commission et 
dans l’intérét du public? Je ne parle pas des 
sociétés publiques, je parle des citoyens qui 
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Citizen who in one way or another directly or 
indirectly, pays these tolls. 


e 1550 


Mr. Kierans: I think if the Commission 
asked us to appear before them and to make 
an assessment, let us say, on the different 
proposals put forward, cost structures on the 
one hand and rate structures on the other, I 
think we would do that. The government has 
created this quasi-judicial body to make these 
kinds of judgments. I do not think you would 
find and I do not think it would be our place 
to criticize particular judgments. I would 
think that both parties, or at least the com- 
plainant, would come before us because he 
would have made an application, generally 
speaking, to put up a microwave system him- 
self on the basis that the cost would be a 
great deal less. At the present time we can 
only use moral suasion, but now there will be 
a legal, judicial body to which the complain- 
ant can refer. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Benjamin: It is not going to work, but 
OKay. 


Mr. Skoberg: Mr. Minister. The thing that 
always kothers me, of course, about these 
bills is that once they are passed then the 
regulations are made to make them workable, 
in so many words. But here we are speak- 
ing about a Biil in respect of which we have 
no idea what the regulations may be after it 
is passed. Which department will be com- 
pletely in charge of making the regulations? 


Mr. Gotlieb: Sir, as far as I can understand 
this legislation is complete. The CTC has its 
own practices and procedures and they will 
probably want to either apply them here or 
work out new procedures so that I do not 
think that they would be issuing a lot of 
subregulations. The Department of Communi- 
cations, under the authority of the Minister— 
the Minister of Communications—does issue 
regulations under the Radio Act for the 
licencing of radio communications. That is an 
ongoing process and is a type of delegated 
legislation that goes on regularly. We are con- 
stantly updating these regulations with regard 
to the technical and other requirements for 
being able to build your own radio communi- 
cation system. 


Mr. Skoberg: The thing that bothers me 
somewhat is the fact that as we go onward 
there will be new types of activities that will 
have to be regulated. These will not be dis- 
cussed today or when this Bill is brought 
forth, so the regulations will have to be put 
into effect. 
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directement ou 
droits? 


indirectement paieront c 


M. Kierans: Je crois que si la Commission 
nous demande de comparaitre pour faire une 
évaluation des différentes suggestions, de 
structures de cotitts et de taux, c’est entendu 
que nous le ferons. C’est la raison pou 
laquelle le gouvernement a crée cette orga- 
nisme quasi-judiciaire. Je ne pense pas qu’il 
nous appartienne de critiquer les jugements 
de la Commission mais je crois que les de 
partis, ou au moins le requerant feraient une 
demande de permis d’installer un réseau de 
micro-ondes, sachant que les codts seraient 
bien moins élevés. A Vheure actuelle, nous ne 
pouvons avoir recours qu’a la_ persuasio 
morale. Mais il y aura désormais un orga- 
nisme judiciaire qui pourra s’occuper de ces 
plaintes. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Benjamin: Cela ne marchera pas. 


M. Skoberg: Monsieur le ministre une fois 
que les bills sont adoptés, des réglements en 
découlent alors. Mais il s’agit ici d’un bill au 
sujet duquel nous n’avons aucune idée des 
réglements qui seront adoptés. Quel ministére 
sera responsable de Jélaboration de _ ces 
reglements? 


M. Gotlieb: Pour autant que je sache, cette 
loi est compléte en soi. La Commission cana- 
dienne des transports a ses propres procédés 
et pratiques, et sans doute voudra-t-elle 
mettre au point un nouveau procédé ou appli : 
quer ce qui existe présentement. Je ne pense 
pas conforme a l’esprit du bill. ..Comme vous 
reglements. Le ministére des Communications, 
par lautorité du ministre, émet des régle- 
ments, en vertu de la Loi sur la radio relatifs 
a loctroi de télécommunication. C’est 14 un 
processus continu et c’est ce qui se passe 
réguliérement Nous mettons constamment 4 
Jour ces réglements relatifs aux questions 
techniques et autres, afin de pouvoir mettre 
au point un systéme de radio communication 


M. Skoberg: Ce qui me préoccupe c’es 
qu’au fur et 4 mesure que nous avancons, de 
nouvelles activités devront étre réglementées. 
Nous n’en parlerons pas ici, ce qui fait que les 
réglements devront étre appliqués. | 
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Mr. Kierans: Mr. Skoberg, no department 
is trying to keep anything hidden from the 
elected members of the House. What happens 
is that a bill is prepared, let us say a Post 
Office bill or whatever it is, but there is not 
really very much sense in the department 
drafting regulations until they know what the 
final form and the final adoption of that bill 
will be. There can be amendments in the 
process and there usually are and, therefore, 
any regulations that they might have drafted 
really would be rendered null and void. How- 
ever, you are quite right that the regulations 
will be prepared afterwards, but they will 
flow out of the Bill itself and if anybody can 
prove that a given regulation is not in accord- 
ance with the spirit of the Bill, for instance, 
as you must know, there are a number of 
publishers, let us say, who appear before me 
and attempt to prove that the classification 
into which we put them according to the 
regulations was not in the spirit of the Bill as 
it was passed, but some... 


Mr. Skoberg: This is my position, sir, that 
it is damn stupid of us to vote on a Bill 
when we do not know the regulations because 
the regulations make the Bill. The Bill does 
not make the regulations. 


Mr. Kierans: You have a very valid point 
with respect, I suppose, to most bills. I do not 
see any particular way around it, but on the 
other hand with respect to this Bill, there is 
no problem. 


_ Mr. Skoberg: There are no further regula- 
tions you can visualize at this particular time. 


Mr. Kierans: No. 


Mr. Skoberg: It is all inclusive as been 
suggested. 


Mr. Gotlieb: All that Parliament would be 
doing here is removing an exclusion. There is 
now a general statute, the Railway Act, which 
lays down all the various mechanisms. It is an 
extremely detailed act, as you know, and the 
CTC does publish or gives notice on its proce- 
dures. We are merely removing—you will be 
removing—an exception from the application 
of’ those existing procedures, rules and 
traditions. 


The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: I realize that many of the 
regulations that will apply to these amend- 
ments are already there and many of the 
provisions of the Act are intended just to be 
helpful. Would it be practical, possible or 
worthwhile that for any subsequent regula- 
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M. Kierans: Aucun ministére essaie de 
cacher quoi que ce soit aux députés. On pré- 
pare un projet de loi, mais a quoi sert au 
ministére d’élaborer des réglements avant de 
savoir quelle sera la formule définitive du 
bill. Il peut y avoir des amendements entre- 
temps et par conséquent, tout réglement rédigé 
a Vavance serait rendu inutile. Mais, vous 
avez tout a fait eu raison proposant que les 
réglements soient préparés aprés, c’est vrai, 
mais ils découleront du bill comme tel et si 
quelqu’un peut prouver que le réglement n’est 
pas conforme a l’esprit du bill... Comme vous 
le savez, de nombreux rédacteurs en chef 
essaient de me prouver que la classification 
qui leur a été imposée n’est pas conforme a 
esprit du bill... 


M. Skoberg: Je suis d’avis que nous avons 
tort de voter sur un bill quand nous ne 
Savons pas ce qui en découlera. Les régle- 
ments font le bill, et non le contraire. 


M. Kierans: I] en va de méme pour la plu- 
part des bills. Je ne vois pas comment on peut 
contourner cette difficulté. D’autre part, en ce 
qui a trait a ce bill, il n’y a pas de probléme. 


M. Skoberg: I] n’y a pas de réglement parti- 
culier que vous pouvez prévoir a l’heure 
actuelle? 


M. Kierans: Non. 


M. Skoberg: Tout y est inclus. 


M. Gotlieb: Tout ce qu’on fera c’est élimi- 
ner une exclusion. I] y a a Vheure actuelle la 
Loi sur les chemins de fer qui définit tous les 
différents mécanismes. C’est une loi trés 
détaillée, comme vous le savez, et la CTC 
informe le public de ces réglements. On ne 
fait qu’éliminer une exception dans |’applica- 
tion des procédures et réglements existants. 


Le président: Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Je sais fort bien qu’il existe 
déja des réglements qui s’appliqueront et que 
de nombreuses disparitions de la loi n’existent 
qu’a titre utilitaire. Ne serait-il pas utile que 
le ministre et ses fonctionnaires rencontrent 
de nouveau le comité lorsqu’on aura adopté 
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tions, not only to’ this Act, but to any others 
for the Minister and his officials to meet with 
this Committee again after they have promul- 
gated ‘the ‘regulations and let us go over 
them—it might cut down -on the correspon- 
dence even—with you after an act has been 
a hee pee, you have drawn the regulations 
and. 


Mr. sae I have. “no objection to that a 
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Mr. Benjamin: 1 hie this would bea 
worthwhile exercise so that we, in turn would 
know how the amendments were going to be 
enforced and what the guidelines were for the 
CTC: 


Mr. Breau: Mr. Chairman, when the Minis- 
ter comes before us for his estimates, we can 
question him on that. He is going to come 
back sometime for his estimates. 


-- Mr, Benjamin; “Yes. 


“Mr. Kierans: That is one point, but you are 
speaking» toa general principle here. I think I 
can say that Iam favourable to this because, i! 
may say, I consider the drafting of the regula- 
tions: to.:be: almost as vital. as the Bill itself. 
The Bill expresses the spirit of the legislators 
-and-.the people of Canada. In this case, 
though, there will be none, but-if there are I 
would undertake... 


.-~Mr.- Benjamin:;.It- seems: to me -that~ this 
‘would not only.-be helpful to members after 
they have dealt with a bill for many’ hours, 
but it may well be that there are times when 
members can be helpful to any department. . 


Mr. Kierans: It wéuld ‘be a good education- 
al experience for all of us because I can tell 
you:I have not-seen.all. of the regulations. that 
flowed. out.of the new Post. Office Bill last 
year and perhaps if I had. committed myself 
to. appear before. the Committee, ae would have 
jearned a_ lot... ; a 


“ Mr. Beiijaihint Well; let us try it sometime: ' 
The. Chairman;. Shall clause. ais cary? 


Mr. Howe: The thought occurred to me 
which was brought up by a question that Mr. 
Allmand asked this morning about the adver- 
tising that flows out of one number or some- 
‘thing like that over -telephones, what about 
the Chargex: program whereby: if a merchant 
‘sells an article -over $50:-he: cam pick up. the 
-telephone and a central agency gives him the 
‘credit rating. of. anybody’ in the: area. Is this 
regulated?. 
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les, reglements_. 


Mmodifiant. la Loi sur les postes | 
jen aurais: sans doute appris beaucoup si je 


' 7M. ‘Howe: 
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les réglements et la soiaailiiadine reduira peut- 
Sire? la correspon ganee, : 


M. Kierans: Je.n’y vois aucune objection. 


_M, Benjamin: Cela serait trés utile et nous 
permettrait de voir comment les modifications 


seront appliquées et quelles ont été des dinees 
tives: suivies | par la COT 


M. anette “Nous _ pourrons questionner le 


FIBERS doxsaw’ ine reviendra | _présenter ses 
credits... gees eFivats 


..-M..Benjamin: C’est _entendu. 


M. -Kierans: Vous: parlez ici d’un- principe 


‘général. Je suis trés en faveur de ce que vous 
‘dites suggérer car ‘évidemment ta rédaction 


des réglements est aussi importante que celle 


du bill qui,..est.censé représenter. esprit des 


législateurs et du peuple canadien. Dans le 


cas present, il n’y en aura pas, Menendants Sil 


y ena, j’essaierai. 


. M.. Benjamin: Cela sera: et non seulement 
utile; aux députés mais les. députés pensaient 
parfois étre utiles aA  n’importe quel 
ministere. .. 


“Ce serait trés instruetif’ pour 
nous tous. Pour ma part, je n’ai pas” vu-‘tous 


découlant . du rojet de . loi 
7an dernier, et 


m’étais -engagé a _comparaitre | de. nouyeau 


devant un comité. 


Me Benjamin: Nous devnionaté essayer cela. 
te. ‘président: Lrarticle. A est- il adopté?. 


ha question “‘qu’a'*posée M: All- 
mand ce matin m’a fait penser a la. publicité 
par téléphone. Que dire du programme 
Chargex dans le cadre duquel, ‘pour ces arti- 


-Cles':de plus de :$50, un marchand -peut:8’a- 


dresser a une agence centrale qui lui donne-la 


cote de crédit de tous les clients de-la région? 
‘Hst-ce- que. ¢ela_ est réglementé de Acne 
vacenmn BN? J re gl # rite 
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Mr. Kierans: No, but that is just an ordi- 
nary telephone call, Mr. Howe. 


Mr. Howe: It is a call to a central agency or 
a central area if it is in the district. 


Mr. Kierans: Yes, whether it is a call to 
Eaton’s or to whomever Eaton’s designates, 
there is really very little difference. It seems 
to be more automatic than... 


Mr. Howe: There is a charge made for this 
to the merchants of 5 per cent... 


Mr. 
really. 


Kierans:; That is a credit facility, 


Mr. Howe: How did they arrive at that? 
Does this legislation make it possible for the 
CTC to look into the possibility of this being 
an unfair charge? 


Mr. Kierans: Perhaps the Finance, Trade 
and Economic Affairs Committee could decide 
that, but I do not think this Committee could. 


An hon. Member: You could charge it to 
the Post Office. 
Mr. Howe: It is a service, the telephone call 


is part of the service. 


Mr. 
charge. 


Kierans: It is the least part of the 


Mr. Howe: It is a part of the charge, that is 
what I mean. 


Mr. Gotlieb: It relates to the propriety or 
otherwise of the use of credit and what goes 
into determination. This is something which 
is a different operation. 


Clauses 1 to 4 inclusive agreed to. 

Title agreed to. 

The Chairman: Shall I report the Bill with- 
out amendments? 

Some hon. Members: Agreed. 

The Chairman: I want to thank you, gentle- 
men, for finishing our work so quickly. 

Mr. Kierans: On behalf of my officials I 
want to thank you very much. 


The Chairman: Thank you, Mr. Kierans. 
Should the next meeting be at the call of the 
Chair? 


Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: The meeting is adjourned to 
the call of the Chair. 
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M. Kierans: Non, il s’agit d’un appel télé- 
phonique ordinaire, monsieur Howe. 


M. Howe: On fait appel 4 une agence cen- 
trale, si c’est dans la région. 


M. Kierans: Oui, qu’il s’agisse d’un appel 
chez Eaton’s ou ailleurs, il n’y a qu’une in- 
fime différence. Cela semble plus automa- 
tique... 


M. Howe: Néanmoins, des frais de 5 p. 100 
seraient imposés aux marchands. 


M. Kierans: 
crédit. 


C’est en fait un service de 


M. Howe: Comment en est-on arrivé a cela? 
Est-ce que la Commission des transports du 
Canada ne pourrait étudier la possibilité que 
ces taux soient injustes? 


M. Kierans: Je ne pense pas que cela reléve 
de notre comité, mais plutét de celui des 
Finances, du Commerce et des questions 
économiques. 


Une voix: On pourrait facturer cela au 
ministére des postes. 


M. Howe: C’est un service évidemment 
mais le téléphone est une partie du service 
aussi. 


M. Kierans: C’est la partie la moins impor- 
tante des frais. 


M. Howe: Cela fait partie des frais, c’est ce 
que je voulais dire. 


M. Gotlieb: C’est un service quelque peu 
différent qui reléve de la propriété comme 
telle. 


Articles 1 a 4 inclusivement, adoptés. 

Titre du bill, adopté. 

Le président: Je puis présenter le bill sans 
amendement? 

Des voix: D’accord. 


Le président: Je tiens a vous remercier, 
messieurs. Notre travail est terminé. 


M. Kierans: Au nom de mes fonctionnaires, 
je tiens 4 vous remercier beaucoup. 


Le président: Merci, monsieur Kierans. La 
prochaine réunion, sur convocation du 


président? 


Des voix: D’accord. 


Le président: La séance est donc levée jus- 
qu’a la prochaine convocation du président. 
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Text | 
MINUTES OF PROCEEDINGS 


' TuEespay, November 25, 1969. 


(4) 


The Standing Committee on Transport 
nd Communications met this day at 11.10 
m., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
residing. 


Members present: Messrs. Allmand, Ben- 

umin, Breau, Corbin, Crossman, Duquet, 
uay (Lévis), Godin, Horner, Howe, Les- 
urd (LaSalle), McGrath, Peddle, Porte- 
ince, Pringle, Skoberg, Thomas (Monc- 
nm), Turner (London East) ,—(18). 


Other Members present: Messrs. Blouin, 
oiselle and Marshall. 


Witnesses: From the Quebec North 
hore Paper Company: Mr. Bernard Baril, 
ivision Manager; Mr. Robert Savage, 
ice-President and General Manager, 
uebec and Ontario Transport Co. From 
le Wabush Enterprises: Mr. Ira Tucker, 
esident Manager, Mr. Baron MacDonald, 
xecutive Assistant to the President. From 
astern Provincial Airways (1963) Ltd.: 
ir. Bell Harris, Vice-President, Public 
elations. 


Moved by Mr. Pringle, 


Agreed,—That this Committee print, as 
supplementary issue to its Minutes of 
roceedings and Evidence, a_ sessional 
dex prepared by the Library of Parlia- 
ent. 


The question being put on the motion, 
carried unanimously. 


The Chairman introduced officials of 
ie Quebec North Shore Paper Company 
id invited them to read their brief. 


Mr. Bernard Baril, Division Manager 
ad the brief into the Evidence and he 
as questioned thereon. 


The Chairman then thanked the witness- 
and introduced officials of the Wabush 
aterprises who were questioned on the 
rport facilities in Wabush, Labrador. 
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[Traduction] 
PROCES-VERBAL 


Le MARDI 25 novembre 1969 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit ce matin a 
11 h 00. Le président, M. H.-Pit Lessard, 
occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Ben- 
jamin, Breau, Corbin, Crossman, Duquet, 
Guay (Lévis), Godin, Horner, Howe, Les- 
sard (LaSalle), McGrath, Peddle, Porte- 
lance, Pringle, Skoberg, Thomas (Monc- 
ton), Turner (London-Est)—(18). 


Autres députés présents: MM. Blouin, 
Loiselle et Marshall. 


Témoins: De la Quebec North Shore and 
Paper Company: M. Bernard Baril, direc- 
teur divisionnaire; M. Robert Savage, vice- 
président et gérant général de la Com- 
pagnie de transport du Québec et de ]’On- 
tario. De la Wabush Enterprises: M. Ira 
Tucker, directeur résident; M. Baron Mac- 
Donald, adjoint exécutif au président. De 
la Eastern Provincial Airways (1963) Ltd.: 
M. Bell Harris, vice-président, relations 
publiques. 


M. Pringle propose, et, 

Il est décidé—que le Comité publie, en 
supplément a ses procés-verbaux et té- 
moignages, l’Index sessionnel de ses dé- 
libérations préparé par le service de 
références de la Bibliothéque du Parle- 
ment. 


Mise aux voix, la motion est acceptée a 
Vunanimité. 


Le président présente les représentants 
de la Quebec North Shore Paper Company 
et les invite a lire leur mémoire. 


M. Bernard Baril, directeur division- 
naire, lit le mémoire et répond aux ques- 
tions. 


Le président remercie alors les témoins 
et présente les représentants de la Wabush 
Enterprises qui répondent aux questions 
sur les services aériens 4 Wabush (Labra- 
der, 
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On motion of Mr. Pringle, 

Agreed,—That the annual operating 
statement for the air terminal in Wabush, 
Labrador, produced by Mr. Tucker, be 
printed as an appendix to this day’s Min- 


utes of Proceedings and Evidence. (See 
Appendix A). 
The Committee agreed that Mr. Ira 


Tucker supply the Committee with a copy 
of the agreement signed between the 
Department of Transport and the Wabush 
Enterprises for the maintenance of the 
building at the Wabush Airport. 


Moved by Mr. McGrath, 

Agreed,—That Mr. Bell Harris, Vice- 
President of Eastern Provincial Airways 
(1963) Limited be now called as a witness 
before this Committee to answer questions 
relating to the air terminal at the Wabush 
Airport. 


Moved by Mr. McGrath, 


Agreed,—That this Committee stand 
adjourned until 3.30 p.m. this day. 


AFTERNOON SITTING 
(5) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 3.40 
p.m., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
presiding. 


Members present: Messrs. Breau, Cor- 
bin, Crossman, Duquet, Guay (Lévis), 
Horner, Howe, Lessard (LaSalle), Mc- 
Grath, Peddle, Portelance, Pringle, Sko- 
berg, Thomas (Moncton), Trudel, Turner 
(London East)—(14). 


Other Member present: Mr. Blouin. 


The Committee resumed consideration 
of the Transportation Problems in certain 
areas in Quebec and Labrador. 


The Chairman called officials of the 
Quebecair Company and they were ques- 
tioned by Members on the subject of 
transportation in Quebec and Labrador, 
rates, routes and airport facilities. 
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M. Pringle propose et, 

il est décidé—que le bilan annuel d’ex- 
ploitation du terminus aérien a Wabush 
(Labrador) déposé par M. Tucker, soit im- 
primé en appendice aux procés-verbal et 
témoignages de la réunion d’aujourd’hui. 
(voir appendice A) 


Le Comité décide que 
M. Ira Tucker fournisse au Comité une 
copie de l’entente signée entre le ministere 
des Transports et la Wabush Enterprises 
pour l’entretien de l’édifice a l’aéroport de 
Wabush. 


M. McGrath propose et, 

il est décidé—que M. Bell Harris, vice- 
président de Eastern Provincial Airways 
(1963) Ltd. soit maintenant invité a com- 
paraitre devant le Comité et a répondre 
aux questions sur le terminus aérien a 
Vaéroport de Wabush. 


M. McGrath propose et, 
il est décidé—que le Comité suspende 
ses travaux jusqu’a 3 h 30 cet aprés-midi 


SEANCE DE L’?APRES-MIDI 
(5) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications reprend ses travaux 
cet apres-midi a 3 h 40. Le président, M. 
H.-Pit. Lessard, occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Breau, Corbin, 
Crossman, Duquet, Guay (Lévis), Horner, 
Howe, Lessard (LaSalle), McGrath, Ped- 
dle, Portelance, Pringle, Skoberg, Thomas 
(Moncton), Trudel, Turner (London-Est) 
—(14). 


Autre député présent: M. Blouin. 


Le Comité reprend son étude des pro- 
blemes de transport dans certaines régions 
du Québec et du Labrador. 


Le président appelle devant le Comité 
les représentants de la compagnie Que- 
becair qui répondent aux questions des 
députés sur le transport au Québec et au 
Labrador, les taux, les lignes et les ser- 
vices d’aeroport. 
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The Chairman thanked the witnesses 
for the Evidence given and they were then 
excused. — 


The Chairman then called officials of 
the Canadian Transport Commission, Air 
Transport Committee and they were ques- 
tioned by Members. 


At 6.00 p.m., the Chairman thanked 
the witnesses and on motion of Mr. 
Pringle, 


Agreed,—That the Committee adjourn 
until 9.30 am., on Thursday, November 
27, 1969. 


THURSDAY, November 27, 1969. 
(6) 


The Standing Committee on Transport 
ind Communications met this day at 11:10 
.m., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
residing. 


Members present: Messrs. Breau, Cor- 
in, Crossman, Duquet, Guay (Lévis), 
xodin, Howe, Lessard (LaSalle), McGrath, 
-eddle, Pringle, Skoberg, Thomas (Monc- 
on), Turner (London East), Trudel—(15). 


Other Members present: Messrs. Mac- 
iwan, Alkenbrack. 


Appearing: The Honourable Don Jamie- 
on, Minister of Transport. 


From the Department of Transport: Mr. 
x. A. Scott, Assistant Deputy Minister, 
Mir, 


The Committee resumed consideration 
f the Transportation Problems in the 
\tlantic Provinces, Quebec-Labrador. 


The Chairman introduced the Honour- 
ble Don Jamieson, Minister of Transport 
nd the Assistant Deputy Minister re- 
ponsible for Air Services, Mr. G. A. Scott. 


The Members questioned the witnesses 
n the question of safety and other mat- 
ers relating to airports, especially at the 
Vabush airport. 


The Minister agreed to supply the Com- 
xittee with information as to subsidies 


Le président remercie les témoins et 
leur permet de se retirer. 


Le president appelle ensuite les repré- 
sentants du Comité des transports aériens 
de la Commission canadienne des trans- 
ports qui répondent aux questions des 
députés. 


A 6h00, le président remercie les té- 
moins. M. Pringle propose, et, 


il est décidé que le Comité suspende ses 
travaux jusqu’au jeudi 27 novembre 1969, 
a 9h30 du matin. 


Le JEUDI 27 novembre 1969 
(6) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit ce matin a 
11hl0. Le président; M. H. Pit Lessard, 
occupe le fauteuil. 


Deéputés présents: MM. Breau, Corbin, 
Crossman, Duquet, Guay (Lévis), Godin, 
Howe, Lessard (LaSalle), McGrath, Ped- 
dle, Pringle, Skoberg, Thomas (Moncton), 
Turner (London-Est), Trudel—(15). 


Autres députés présents: MM. MacEwan 
et Alkenbrack. 


Comparait: L’honorable Don Jamieson, 
ministre des Transports. 


Du ministere des Transports: M. G. 
A. Scott, sous-ministre adjoint pour l’Air. 


Le Comité reprend son étude des pro- 
blémes de transport dans les provinces 
atlantiques, au Québec et au Labrador. 


Le président présente honorable Don 
Jamieson, ministre des Transports et le 
sous-ministre adjoint responsable des ser- 
vices aériens, M. G. A. Scott. 


Les députés questionnent les témoins 
sur la sécurité et les autres problémes re- 
latifs aux aéroports, spécialement a l’aé- 
roport de Wabush. 


Le Ministre déclare qu’il fournira au 
Comité des renseignements sur les sub- 
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granted Eastern Provincial Airways 
(1963) Limited. 


The Chairman thanked the Minister of 
Transport and the Assistant Deputy Minis- 
ter and at 12:55 p.m. the Committee ad- 
journed to the call of the Chair. 


sides accordés a l’Eastern Provincial Ai 
ways (1963) Ltd. 


Le président remercie le ministre d 
Transports et le sous-ministre adjoin 
A 12h55, le Comité suspend ses travau 
jusqu’a l’appel du président. 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 


» 
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[Texte] 
EVIDENCE 
(Recorded by electronic apparatus) 


Tuesday, November 25, 1969 

e 1109 Ps 

The Chairman: Gentlemen, I see a quorum. 
Before we call the witness there is one matter 
of business I would like to bring up. We 
approved a motion at the beginning of this 
session to print 1,000 copies of the bilingual 
minutes of the proceedings, but we forgot to 
include the sessional index. Therefore, I have 
been requested to ask somebody to move an 
amendment to this motion to include the ses- 
sional index of the proceedings. 


Mr. Pringle: I so move. 


Motion agreed to. 
e 1110 


The Chairman: Gentlemen, we have with 
us this morning some representatives from 
the Quebec North Shore Paper Company who 
would like to present a brief to us and I 
believe a copy was sent to each of you. How- 
ever, if some of you left your copy in your 
office, I believe we still have a few, but I 
think the ones we have are only in French. 


Without any further delay I would like to 
call upon the Executive Vice-President, Mr. 
Gordon Godwin. Will you please come for- 
ward, Mr. Godwin? With Mr. Godwin this 
‘morning is the Divisional Manager, Mr. Ber- 
nard Baril and the Vice-President and Gener- 
al Manager of the Quebec and Ontario Trans- 
port Company, Mr. Robert Savage. 


The latter two gentlemen are perfectly 
bilingual and are going to read their brief in 
French, but you can ask your questions in 
English as it does not matter to them. I, 
therefore, will ask Mr. Baril to read the brief. 


Mr. Bernard Baril (Divisional Manager, 
Quebec North Shore Paper Company): Mr. 
Chairman, first of all, I would like to apolo- 
gize on behalf of Mr. Godwin who was plan- 
ning to be here, but unfortunately, at the last 
minute, he was unable to come. 


L’HISTORIQUE DE LA QUEBEC NORTH 
SHORE PAPER COMPANY 


[Interprétation] 
TEMOIGNAGES 
(Enregistrement électronique) 


Le mardi 25 novembre 1969. 


Le président: Messieurs, nous avons le 
quorum. Avant que nous n’entendions le 
témoin, il y a une question que j’aimerais 
régler. Au début de la session, nous avons 
adopté une résolution en vue de l’impression 
de 1,000 exemplaires bilingues des Procés-ver- 
baux et Témoignages, mais nous avons oublié 
d’y inclure l’index sessionnel. Il me faut donc 
demander a quelqu’un de proposer un amen- 
dement a cette motion afin d’y inclure l’index 
sessionnel des délibérations. 


M. Pringle: Je le propose. 


La motion est adoptée. 


Le président: Messieurs, nous avons avec 
nous ce matin des représentants de la Quebec 
North Shore Paper Company, qui vont nous 
présenter un mémoire dont chacun de vous a, 
je crois, recu un exemplaire. Toutefois, si cer- 
tains de vous ont oublié leur exemplaire dans 
leur bureau, je crois que nous en avons 
encore quelques-uns, mais seulement en 
francais. 


Sans plus tarder, je vais demander a M. 
Gordon Godwin, vice-président exécutif, de 
s’avancer. Voudriez-vous vous avancer, mon- 
sieur Godwin? Nous avons aussi avec nous ce 
matin le directeur de division, M. Bernard 
Baril, et le vice-président et directeur général 
de la Quebec and Ontario Transport Com- 
pany, M. Robert Savage. 


Ces deux derniers messieurs sont parfaite- 
ment bilingues. Ils vont donner lecture de 
leur mémoire en francais, mais vous pourrez 
poser vos questions en anglais, car cela ne les 
géne absolument pas. Je vais donc demander 
a M. Baril de lire le mémoire. 


M. Bernard Baril (directeur de division, 
Quebec North Shore Paper Company): 
Monsieur le président, tout d’abord, j’aimerais 
vous présenter des excuses au nom de M. 
Godwin, qui avait prévu de venir ici ce 
matin, mais qui, malheureusement, en a été 
empéché a la derniére minute. 


THE HISTORICAL POSITION OF QUEBEC 
NORTH SHORE PAPER COMPANY 
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[Text] 


J,a Quebec North Shore Paper Company vit 
le jour sur la céte Nord du Bas Saint-Laurent 
en 1915, lorsque l’Ontario Paper Company 
obtint par bail, des concessions forestiéres 
pour la fabrication de la pate de bois, le long 
de la riviére Rocheuse, 14a ot: se dresse aujour- 
d’hui la ville de Port Cartier. En 1923, ce fut 
Voctroi, également par bail, des concessions le 
long de la riviére Manicouagan, avec lentente 
qu’une fabrique de papier serait construite 
dans cette région. Conséquemment, le 12 avril 
1936, une équipe d’ingénieurs débarquait a 
Baie-Comeau pour y entreprendre la cons- 
truction d’une fabrique de papier journal. Le 
24 décembre 1937, la machine a papier n° 1 
était mise en marche a Baie-Comeau et, un 
mois plus tard, on assistait au démarrage de 
la machine a papier n° 2. En 1938, la produc- 
tion annuelle se montait a 92,000 tonnes de 
papier journal. A cette époque, la Compagnie 
comptait 2,000 employés. En 1964, par suite de 
installation de la machine a papier n° 3, 
la production annuelle se hissait a 320,000 
tonnes. 

Monsieur le président, j’aimerais faire une 
correction: sur le mémoire qui a été présenté 
on parle de 220,000 tonnes; en fait, c’est 
320,000. 

Depuis 1964, la Compagnie emploie environ 
3,000 personnes, tandis que la population de 
Baie-Comeau et de Hauterive englobe mainte- 
nant 25,000 ames. La construction en cours 
d’une quatriéme machine a papier destinée a 
porter la production de la Compagnie a quel- 
que 500,000 tonnes en 1973 constitue une 
autre étape majeure de l’expansion incessante 
de la Quebec North Shore Paper Company. 


Pendant plus de dix ans, la Compagnie tira 
sa force motrice d’une centrale électrique qui 
lui appartient, sur la riviére aux Outardes. 
Dans des circonstances normales, cette cen- 
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trale pourrait fournir Vénergie électrique 
nécessaire a la fabrique de papier et a la 
région. Cependant, la Compagnie décida de 
mettre en valeur les Premiéres Chutes de la 
riviere Manicouagan. Cet aménagement fut 
parachevé en 1952 et, des cette année-la, une 
filiale, la Manicouagan Power Company, pro- 
duisait 100,000 c-vapeur. Depuis lors la 
Manicouagan Power Company a ajouté cing 
groupes générateurs aux deux premiers 
quelle avait installés, portant ainsi sa capa- 
cité de production a 430,000 c. vapeur. 
Grace a la disponibilité immédiate d’énergie 
électrique, les efforts conjugués de la British 
Aluminum Company Limited et de la Quebec 
North Shore Paper Company aboutirent A la 
création de la Canadian British Aluminium 
Company Limited. Inaugurée en 1957, l’alumi- 


Transport and Communications 


November 25, 1969 


[Interpretation] 


The history of Quebec North Shore Paper 
Company commenced on the North Shore of 
the Lower St. Lawrence, when in 1915, The 
Ontario Paper Company leased pulpwood 
limits along the Rocky River, where today is 
located the community of Port Cartier. In 
1923, limits were leased along the Manicoua- 
gan River, withp the agreement that a mill 
would be built in that area; and on April 12, 
1936, a party of engineers landed at Baie 
Comeau to start construction of a newsprint 
mill. On December 24, 1937, No. 1 paper 
machine was started at Baie Comeau and No. 
2 paper machine, a month later. Annual pro- 
duction in 1938 was 92,000 tons of newsprint. 
The Company at that time had _ 2,000 
employees. In 1964, with the installation of 
No. 3 paper machine, production increased to 
220,000 tons. 


Mr. Chairman, I would like to correct an 
item here on the original brief which shows it 
as 220,000. It was really 320,000. 


Since 1964, the number of Company 
employees has remained at approximately 
3,000 while the population of Baie Comeau 
and Hauterive now numbers 25,000. Another 
major step is being taken in the continuing 
development of Quebec North Shore Paper 
Company with the building of a fourth paper 
machine to increase the Company’s output to 
approximately 500,000 tons by 1973. 


For more than ten years, the Company 
obtained its power from a Company-owned 
generating station on the Outardes River 
which, under normal circumstances, could 
deliver the power needed by the mill and the 
area. However, the Company decided to devel- 
op the First Falls of the Manicouagan River 
which was completed in 1952, when 100,000 
horsepower were produced through a subsidi- 
ary—Manicouagan Power Company. Since 
then, Manicouagan Power Company has— 
added five generators to its original two, 
increasing its capacity to 430,000 horsepower. 


Because of the immediate availability of 
power, Canadian British Aluminium Compa- 
ny Limited came into being, as a result of a 
combined effort of British Aluminium Com- 
pany Limited and Quebec North Shore Paper 
Company. The smelter began production in 
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[Texte ] 


nerie produit maintenant 112,000 tonnes d’a- 
luminium par année. Sa capacité sera portée a 
165,000 tonnes en 1970. 

Il y a quelques années & peine, la naviga- 
tion dans le golfe Saint-Laurent devait encore 
cesser l’hiver a cause des glaces. L’avénement 
de la navigation 4 l’année longue dont nous 
bénéficions maintenant est le fruit de la coo- 
pération du gouvernement et de l’entreprise 
privée, cette derniére étant représentée par 
l’Association pour le progrés du Golfe et du 
Bas Saint-Laurent. En ces derniéres années, 
emplacement propice de Baie-Comeau 
comme port d’hiver a incité la Cargill Grain 
Company a y ériger un terminus et un silo a 
élévateur. C’est ainsi que Baie-Comeau est 
devenue l’un des plus grands ports céréaliers 
du Canada. 


BESOINS DE TRANSPORT DE LA COTE 
NORD DU BAS SAINT-LAURENT 


La disponibilité de moyens de transport 
plus économiques est aujourd’hui, comme par 
le passé, un important facteur d’implantation 
et d’essor industriels. Le transport par eau a 
année longue est désormais praticable dans 
le Bas Saint-Laurent. Cependant, d’autres 
modes de transport plus économiques, par eau 
ou par terre, demeurent inexistants durant les 
mois d’hiver pour acheminer les marchandises 
entre les localités de la Céte Nord et d’autres 
points du Canada et de l’Amérique du Nord. 


‘Ce probléme pourrait étre résolu par l’éta- 
blissement d’un service de transbordement de 
trains reliant Baie-Comeau et une téte de 
ligne économique a d’autres points du Canada 
et de PAmérique du Nord. A l’appui de cette 
proposition, et en supposant que les cargai- 
sons mixtes présentement acheminées par des 
navires se préteraient au transport par voie 
ferrée, nous vous prions respectueusement de 
considérer les faits suivants. 


En 1967, le seul transport maritime des car- 
gaisons mixtes provenant de Montréal et de 
Québec, et destinées 4 des localités industriel- 
les de la Céte Nord s’est chiffré par 159,000 
tonnes, qui pourraient toutes étre expédiées 
de Montréal et Québec par voie ferrée, puis 
transférées dans un transbordeur de trains 
qui leur permettrait d’atteindre la Céte Nord. 
Les marchandises en vrac provenant de Mon- 
iréal et de Québec et destinées A des points de 
la Céte Nord sont généralement transportées 
par des bateaux. 


Le transport combiné des cargaisons mixtes 
Je trois ports de la Céte Nord Aa Québec et 
Montréal s’est chiffré par 14,000 tonnes en 
1967. Si a ce trafic vers l’ouest on ajoutait les 
90,000 tonnes de papier journal qui doivent 
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1957 and now produces 112,000 tons of 
aluminium per year. Its capacity will increase 
to 165,000 tons by 1970. 


Until a few years ago, shipping on the St. 
Lawrence Gulf stopped in the winter because 
of ice conditions. The development of year- 
round navigation as we have it today results 
from the cooperative effort of government 
and private enterprise, the latter represented 
by the Lower St. Lawrence and Gulf Devel- 
opment Association. In recent years, Baie 
Comeau’s favourable location as a winter port 
along the Seaway, resulted in the construction 
of a grain terminal and elevator by Cargill 
Grain Company making it one of the largest 
Canadian grain ports. 


TRANSPORTATION REQUIREMENTS OF 
THE NORTH SHORE OF THE LOWER ST. 
LAWRENCE 


The availability of lower-cost transporta- 
tion is today, as in the past, an important 
factor in the development and progress of 
Industry. Year-round water transportation is 
now possible on the Lower St. Lawrence. 
However, other lower-cost transportation 
modes—either by water or land—do not exist 
during winter months to permit the move- 
ment of goods between North Shore com- 
munities and other points in Canada and 
North America. 


One solution to this problem would be a 
rail-car ferry connecting Baie Comeau and an 
economic railhead to other points in Canada 
and North America. In support of such a 
proposal, and assuming that general cargo 
goods presently moving by ship would lend 
themselves to rail transportation, we submit 
the following facts for your consideration. 


In 1967, the ship movement alone of general 
cargo goods originating in Montreal and 
Quebec City, destined to North Shore indus- 
trial points amounted to 159,000 tons, which 
potentially could be shipped from Montreal 
and Quebec City by rail and transferred to a 
rail-car ferry for shipment to North Shore. 
Bulk cargo goods from Montreal and Quebec 
City destined to North Shore points are gen- 
erally transported by ships. 


The combined movement of general cargo 
goods from three North Shore ports to 
Quebec City and Montreal amounted to 14,000 
tons in 1967. If to this westbound traffic were 
added the 90,000 tons of newsprint presently 
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étre jusqu’a présent expédiées chaque année 
de Baie-Comeau vers l’ouest en empruntant la 
Voie maritime, on créerait un trafic équilibré 
de plus de 100,000 tonnes de cargaisons 
mixtes dans l’une et l’autre direction entre les 
localités de la Céte Nord et d’autres points 
situés a louest. 


Nous sommes en train d’étudier les avanta- 
ges économiques qui découleraient du trans- 
port de notre papier journal destiné a des 
endroits sis A l’ouest de Baie-Comeau par voie 
ferrée (en recourant a un transbordeur de 
trains fonctionnant a l’année longue) par rap- 
port a notre mode actuel de transport par la 
Voie maritime durant la saison de la naviga- 
tion. Bien que nous n’ayons pas encore ter- 
miné nos études, nous croyons que nous 
devrions vous en communiquer les conclu- 
sions vu que la mise en service possible d’un 
transbordeur de trains vous intéresserait sans 
doute dans votre évaluation des besoins de 
transport de l’ensemble de la région du Bas 
Saint-Laurent. 


Il y a plus de vingt ans, on pouvait encore 
admettre que la Céte Nord du Saint-Laurent 
ait été oubliée dans l’édification d’un réseau 
reliant les principaux centres indispensables 
au développement du Canada. Au cours des 
deux derniéres décennies, cependant, la Cote 
Nord est devenue une des régions du Canada 
qui, par habitant, contribuent le plus au pro- 
duit national brut et c’est pourquoi on ne 
peut plus se permettre de n’en point tenir 
compte. En fait, la Céte Nord est une «ile» 
privée de liaison par voie ferrée a Vest du 
Saguenay. Cette «<insularité» est accentuée par 
le fleuve Saint-Laurent qui empéche actuelle- 
ment tout raccordement de train avec les che- 
mins de fer de la rive sud. 


Attendu que durant les mois dhiver les 
marchés canadiens et nord-américains demeu- 
rent inaccessibles a la Céte Nord par des 
moyens de transport plus économiques, nous 
suggérons au Comité de songer a inclure la 
Cote Nord parmi les «territoires choisis» aux 
termes de la «Loi sur les subventions au 
transport des marchandises dans la région 
atlantique» (17-18 Elizabeth II, Chap. 52). 


L’inclusion de la partie de la Cédte Nord 
s’étendant a l’est de Québec dans les territoi- 
res choisis conformément aux dispositions de 
la loi précitée marquerait une étape dans la 
découverte d’une solution au probléme du 
transport économique qui se pose a la Céte 
Nord, lui permettant ainsi de concurrencer 
dans des conditions plus propices l’industrie 


et le commerce a JVextérieur du territoire 
choisi. 


Merci, monsieur le président. 
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scheduled to be shipped annually from Baie 
Comeau westward, via the St. Lawrence 
Seaway, there would exist a balanced move 
ment of general cargo goods of more tha 
100,000 tons in either direction between the 
North Shore communities and other points to 
the West. 


We are presently studying what economic 
advantages would exist in moving our news- 
print to destinations west of Baie Comeau b 
rail—via a year-round rail-car ferry—over 
our present method by ship during the navi- 
gation season on the Seaway. Although we 
have not completed our studies, we feel we 
should inform you of them as the possible 
implementation of a rail-car ferry, undoubt- 
edly, would be of interest to you in yo 
appraisal of the transportation needs of the 
Lower St. Lawrence region as a whole. 


Prior to the last twenty years it was 
perhaps understandable that the North Shore 
of the St. Lawrence had been overlooked in 
the linking process of main centres necessary 
for the development of Canada. During the 
last twenty years, however, the North Shore 
has become, on a per capita basis, one of the 
largest contributors to Canadian gross pro- 
duct and should no longer be disregarded. To 
all intends and purposes, the North Shore is 
an “island” with no rail connection east of the 
Saguenay River. Its “insular” position is fur- 
ther emphasized by the St. Lawrence Rive 
which presently precludes rail connection 
with South Shore railroads. 


Considering the inacessibility by lower-cost 
transportation methods during winter months 
of Canadian and North American markets 
from the North Shore, we suggest the Com- 
mittee consider the inclusion of the North™ 
Shore as “select territory” as defined under 
17-18, Elizabeth II, Chapter 52, “Atlantic 
Region Freight Assistance Act’. 


Inclusion of the North Shore east of Quebec 
City in the select territory provisions of 17-18, 
Elizabeth II, Chapter 52, would be a step i 
finding a solution for a transportation link, 
thus enabling the North Shore to compete o 
more favourable terms with industry and 


commerce outside the select territory. 


Thank you, Mr. Chairman. 
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Le président: Je tiens a vous remercier sin- 
cerement, monsieur Baril, de votre exposé. 
Maintenant, je sais que vous étes disposé a 
répondre aux questions des membres du 
Comité. 


Mr. Pringle: You say that year-round navi- 
gation within the St. Lawrence River is now 
available and it was not a while ago. Is this 
because of new icebreaking facilities estab- 
lished by the Canadian Government? 


Mr. Baril: Yes. 


Mr. Pringle: And is all your output going 
by ship? 


Mr. Baril: Yes, sir. Maybe Mr. Savage 
could explain this icebreaking situation a bit 
more because he is connected directly with 
the transportation company which is a sub- 
sidiary of our paper mill. 


Mr. Pringle: Your suggestion then is for a 
rail-car ferry service sponsored, I presume, by 
the Canadian Government, which simply 
would carry the product across the Gulf to 
the railheads on the other side. Looking at 
your output now, what proportion of your 
output would then go by rail compared to 
ships? 


Mr. Robert Savage (Vice-President and 
General Manager, Quebec and Ontario Trans- 
pori Co.): Just a little more than one-fifth by 
the time our new machine is in operation at 
the end of 1970. As you see in the brief, there 
is a figure of 500,000 tons which we expect to 
manufacture at that time. 


Mr. Pringle: I see. 


Mr. Savage: And we expect to ship about 
90,000 or 100,000 tons of that west of Baie 
Comeau and there might be another 40,000 or 
50,000 tons which we might like to transport 
by rail ferry, if there was one there. 


Mr. Pringle: You mentioned the Maritime 
Freight Rates Act. Does this mean that in 
order for it to be economically sound for you 
to ship the 100,000 tons you would have to 
have some consideration given to you on 
freight rates; and have you any information 
from feasibility tests what this would amount 
to in revenue as opposed to the cost of 
operating a rail-car ferry? 


e 1125 


Mr. Savage: We have been studying the 
effect to us of having a rail ferry and we are 
in the middle of those studies right now. But 
‘we have received no indication yet from any 
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The Chairman: I want to thank you for 
your statement, I know you are ready for the 
questions from members of the Committee. 


M. Pringle: Vous dites que la navigation 
peut se faire maintenant a longueur d’année 
sur le Saint-Laurent. Est-ce grace aux servi- 
ces des brise-glace du gouvernement du 
Canada? 


M. Baril: Oui. 


M. Pringle: Est-ce que tout le transport de 
vos marchandises se fait par navire? 


M. Baril: Oui. Peut-étre que M. Savage 
pourrait mieux que moi parler des services 
des brise-glace, car il fait directement affaire 
avec la compagnie de transport qui est une 
filiale de notre fabrique de papier. 


M. Pringle: Vous proposez donc un service 
de transbordement de trains subventionné par 
le gouvernement, qui transporterait la mar- 
chandise aux terminus ferroviaires de l’autre 
cété du golfe. Quelle proportion de votre pro- 
duction actuelle sera donc transportée par 
chemin de fer, par rapport 4 ce qui serait 
transporté par bateau? 


M. Robert Savage (Vice-président et direc- 
teur général de la Quebec and Ontario Trans- 
port Co.): Peut-étre un peu plus d’un cin- 
quieme. Les chiffres que nous donnons dans 
notre mémoire sont 500,000 tonnes que nous 
espérons fabriquer a la fin de 1970. 


M. Pringle: Je vois. 


M. Savage: Nous nous attendions a expédier 
environ 90,000 ou 100,000 tonnes a l’ouest de 
Baie Comeau et peut-étre 40 ou 50,000 tonnes 
supplémentaires qui seraient transportées par 
service de transbordement si ces services 
existaient. 


M. Pringle: Vous avez mentionné la Loi sur 
les taux de transport des marchandises dans 
les provinces Maritimes. Est-ce que vous 
voulez dire que pour que ce soit économique 
pour vous d’expédier 100,000 tonnes par 
chemin de fer il vous faudrait avoir des taux 
de faveur? Est-ce que vous avez des rensei- 
gnements sur des études de _ praticabilité 
quant aux possibilités des revenus par rap- 
port au codt si l’on installait un service de 
transbordeur? 


M. Savage: Nous avons étudié les inciden- 
ces de l’établissement d’un service de trans- 
bordement de trains pour nous et ces études 
sont encore en cours. Nous n’avons encore 
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railroad what they are able to do for us by 
means of a rail ferry from Baie Comeau to 
the destinations that we are considering. So 
we do not Know yet whether it is more 
economical to transport by rail ferry and 
train than our present method. But we are 
hoping that this can be accomplished. 


Mr. Pringle: And you are basing your 
presentation more on the service to your 
Company and what it would do with regard 
to the distribution or the shipping of your 
product than on the economics of the opera- 
tion. Is that correct? 


Mr. Savage: Not necessarily so, sir, no. 


Mr. Pringle: Well, we do not have really 
any figures to... 


Mr. Savage: We do not have these figures 
yet because it depends on what the railroads 
are able to do for us, and we do not know, 
sir. We are hoping to be able to establish that. 


The Chairman: Mr. McGrath? 


Mr. McGrath: Mr. Pringle has raised some 
of my questions but I have one or two others. 

Where would the rail-car ferry on which 
you are conducting feasibility studies go from 
Baie Comeau—desirably? 


Mr. Savage: That again, Mr. McGrath, 
would depend on what is the most suitable 
for the railroads. We are interested in getting 
the paper west of Baie Comeau. Now the 
railroads may like to ship through a port on 
the South Shore or they might want to go 
somewhere else, we do not know this. The 
principal movement is a railroad movement 
and it has to come from the most advanta- 
geous way that the railroads can provide that 
service presumably. 


Mr. McGrath: If this feasibility study 
proves to be economically feasible this would 
mean substantial freight revenue for the rail- 
way, would it not? 


Mr. Savage: Oh, certainly. 


Mr. McGrath: So it is logical then to sug- 
gest that they would be very interested in 
this? 


Mr. Savage: I hope they are. 


Mr. McGrath: Let us see if we can pin it 
down a little more. Are they assisting you in 
your feasibility study? 


Mr. Savage: We have had some discussions 
with the railroad and at the moment they are 
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recu aucun renseignement de la part de l’une 
ou l’autre des sociétés des chemins de fer 
concernant Vétablissement d’un service de 
transbordement pour les chemins de fer de 
Baie-Comeau a la destination que nous envi- 
sageons. Par conséquent, nous ne savons pas 
si cela serait plus économique que la présente 


méthode de transport. Nous espérons y 
arriver. 
M. Pringle: Vous fondez votre mémoire 


davantage sur le service 4 votre compagnie, - 
en ce qui concerne la distribution des pro- 
duits que vous fabriquez que sur Vaspect éco- 
nomique de l’entreprise, n’est-ce pas? 


M. Savage: Pas nécessairement, non. 


M. Pringle: Nous n’avons pas de chiffres 
pour... 


M. Savage: Tout dépend de ce que les che- 
mins de fer peuvent faire pour nous dans ce 
cas. C’est ce que nous espérons pouvoir 
établir. 


Le président: Monsieur McGrath? 


M. McGrath: J’aurais une ou deux ques- 
tions bréeves. Pourriez-vous préciser a quel 
endroit ce service de transbordement de 
trains se rendrait de Baie-Comeau? 


M. Savage: Monsieur McGrath, tout dépend 
de ce qui serait le plus approprié pour les 
chemins de fer. Nous voulons expédier des 
marchandises vers louest a partir de Baie- 
Comeau. Les chemins de fer préféreraient 
peut-étre expédier les marchandises 4 partir 
d’un port de la rive sud, nous ne le savons 
pas. Nous devons attendre pour voir ce que 
les compagnies des chemins de fer peuvent 
déterminer comme étant la solution la plus 
pratique dans leur cas. 


M. McGrath: Si cela peut se faire économi- 
quement, est-ce que cela pourrait apporter de 
forts revenus aux chemins de fer? 


M. Savage: Oui certainement. 
M. McGrath: Alors, les compagnies de che- 
mins de fer devraient donc étre intéressées? 


M. Savage: Je l’espére. 


M. McGrath: Est-ce qu’ils vous aident dans 
cette étude? 


M. Savage: Nous avons eu des discussions 
avec les compagnies de chemins de fer et, a 
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looking into our request of their giving con- 
sideration to a rail ferry and transporting by 
rail, but to date we have not received any 
firm indication from the railroad. 


Mr. McGrath: When do you expect your 
study to be completed? 


Mr. Savage: By the end of this year, per- 
haps the middle of next month. 


Mr. McGrath: Could I ask you if you would 
make that study available to the Committee? 


Mr. Savage: Yes, I think we could do that. 
Our part involves the kind of money that we 
would have to spend to equip our own facili- 
ties—the sheds and a little railroad that we 
have that runs down to the wharf—and prob- 
ably to build a facility to accept a rail ferry. 
This is the main part of our studies and we 
cannot do very much more until we know 
how much people are prepared to ask us to 
pay to carry our product from Baie Comeau 
to, for example, Chicago. 


Mr. McGrath: What about a line of railway 
on the North Shore? 


Mr. Savage: You mean along the North 
Shore? 


Mr. McGrath: Yes. 


Mr. Savage: We have always thought that 
this was a momentous task and that perhaps 
a rail ferry would be ‘the beginning of the 
establishment of a rail link on the North 
Shore. We were always told that. If the rail- 
roads could put a railway along the North 
Shore, I am sure this would be very 
acceptable. 


Mr. McGrath: I realize it would be, but is 
this a practical consideration, in your opinion 
as a transportation expert? 


Mr. Savage: I would think it a very expen- 
sive project compared with what we are sug- 
zesting here, that a railway ferry is consider- 
ably cheaper. 


Mr. McGrath: Have you had any official 
liscussions with anybody in the Department 
of Transport? 


Mr. Savage: Not yet. 
Mr. McGrath: But you propose to? 
Mr. Savage: We are giving some considera- 


tion to that but, again, we must wait and 
see how our private negotiations between 
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Vheure actuelle, elles étudient la question. 
J’avais demandé d’étudier des services de 
transbordement suivis d’une expédition par 
chemin de fer, mais nous n’avons pas recu 
d’autres indications a ce sujet. 


M. McGrath: Quand vous attendez-vous & 
ce que l’étude soit terminée? 


M. Savage: Vers la fin de l’année, peut-étre 
a la mi-décembre. 


M. McGrath: Est-ce que les résultats de 
cette étude seront communiqués au Comité? 


M. Savage: Oui, je crois que nous pourrions 
le faire. Nous étudions les sommes que nous 
devrions dépenser pour les_ installations 
nécessaires. Voila sur quoi porte votre étude 
et nous ne pouvons guére faire plus avant de 
savoir combien de personnes voudront nous 
demander de payer pour transporter des pro- 
duits entre Baie-Comeau et Chicago, par 
exemple. 


M. McGrath: Que diriez-vous d’une ligne de 
chemin de fer sur la rive nord? 


M. Savage: Le long de la Céte Nord? 


M. McGrath: Oui. 


M. Savage: Il s’agit 14 d’une tache considé- 
rable et nous sommes d’avis qu’un service de 
transbordement de trains servirait a établir 
un lien ferroviaire sur la céte nord. Si les 
compagnies peuvent installer une ligne de 
chemin de fer sur la rive nord, cela nous 
conviendrait parfaitement. 


M. McGrath: Oui, je me rends bien compte 
de cela, mais est-ce que vous trouvez cela 
pratique en votre qualité d’expert en ques- 
tions de transport? 


M. Savage: Disons qu’il s’agit d’un projet 
trés dispendieux ou trés onéreux et il me 
semble qu’un service de _ transbordement 
serait beaucoup plus économique. 


M. McGrath: Avez-vous eu des discussions 
officielles avec des représentants du ministére 
des Transports? 


M. Savage: Pas encore. 


M. McGrath: Vous d’en 


avoir? 


proposez-vous 


M. Savage: Nous avons envisagé cette pos- 
sibilité, mais je dois le répéter, il nous faut 
attendre la suite de nos négociations entre 
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industry and railroad continue. We hope that l’industrie et les compagnies ferroviaires. 


we can establish something. 
The Chairman: Mr. Allmand? 


Mr. Allmand: I have heard that your Com- 
pany is a fully-owned subsidiary of the 
Chicago Tribune. Is that correct? 


Mr. Baril: Yes, sir, that is correct. 


Mr. Allmand: Is the total production of 
your newsprint destined to the Chicago 
Tribune and its affiliated newspapers? Are 
you their principal source of supply of news- 
print? 


Mr. Baril: Yes, sir. At the moment we are. 
From Baie Comeau we ship approximately 80 
per cent of our production to New York, to 
the New York Daily News. 


Mr. Allmand: To the New York Daily 
News? 


Mr. Baril: Yes, sir, which is associated with 
the Chicago Tribune. The balance of our pro- 
duction is shipped to Chicago, with a small 
amount to Florida. As we mention here, we 
are now building a fourth big machine and 
our production will increase from its present 
approximately 330,000 tons per year to about 
500,000 tons in 1971, and at that time we will 
have to sell on the open market. 


Mr. Allmand: I see. At the present time 
your total production goes to newspapers 


which are affiliated with the Chicago 
Tribune? 
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Mr. Baril: Yes, sir. I would say that 


approximately 97 per cent of our total pro- 
duction is sold to newspapers affiliated with 
the Chicago Tribune, sir. 


Mr. Allmand: But after the introduction of 
the new machine you expect to sell on the 
open market? 


Mr. Baril: Yes, sir. 


Mr. Allmand: In answer to questions from 
Mr. McGrath, Mr. Savage stated that you 
would be willing to participate in some way 
in the construction of a rail ferry and he 
mentioned the building of extensions to your 
present small railway. Would you consider 
participating in the building of landings or 
how far would your company be willing to go 
in working with the government and/or the 
railway in building a rail car ferry? 


Le président: Monsieur Allmand? 


M. Allmand: Est-ce que votre société est 
une filiale du Chicago Tribune? 


M. Baril: Oui, c’est exact. 


M. Allmand: Est-ce que votre production de 
papier journal est destinée au Chicago Tri- 
bune et A ses journaux affiliés? Etes-vous le 
principal fournisseur de ces journaux? 


M. Baril: Oui, a lVheure actuelle, nous le 
sommes. De Baie-Comeau nous expédions 
environ 80 p. 100 de notre production au New 
York Daily News. 


M. Alimand: Au New York Daily News? 


M. Baril: Oui, ce journal est associé au 
Chicago Tribune. Le reste de la production 
est expédié a Chicago et une petite quantité 
va ala Floride. Nous sommes a construire une 
quatrieéme machine et notre production s’ac- 
croitra. Elle passera de ce qu’elle est actuelle- 
ment, c.-a-d. de 330,000 tonnes 4 500,000 ton- 
nes vers 1971. A ce moment-la, nous vendrons 
notre papier journal sur le marché ouvert a 
d’autres entreprises. 


M. Allmand: Actuellement, toute votre pro- 
duction va a des journaux qui sont affiliés au 
Chicago Tribune? 


M. Baril: Oui, je dirais qu’environ 97 p. 100 
de toute notre production est vendue a des 
journaux affiliés au Chicago Tribune. 


M. Allmand: Mais aprés l’installation de la 
nouvelle machine, vous avez |’intention de 
vendre sur le marché ouvert a d’autres — 
entreprises? 


M. Baril: Oui. 


M. Allmand: En réponse aux questions de 
M. McGrath, M. Savage a déclaré que vous 
étiez préts a participer d’une facon ou d’une 
autre a la construction d’un service de trans- 
bordement de trains et de l’extension de votre 
voie ferrée actuelle. Envisagez-vous de parti- 
ciper aux installations connexes. Jusqu’ou 
étes-vous préts a aller? 
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Mr. Savage: When I mentioned building a 
arge railway—I think I said alterations—pre- 
ently the newsprinters move it from mill 
sheds down to the wharf where it is loaded 
mito ships, and if we were moving it down to 
1 rail ferry facility we would then have to 
nake certain adjustments in our sheds for 
oading rail cards which are going to continue 
nstead of using the facilities that we have 
ight now. We might be expected to provide a 
acility to load rail cars onto a ferry, and 
ight now we are estimating the cost of doing 
hat. 


Mr. Alimand: Have you considered par- 
icipating with a railway or the government 
n actually financing the cost of a ferry to the 
ail link on the other side, or would that go 
yond what you had in mind? 


Mr. Savage: That could also be part of our 
tudies. I think our purpose is to try to move 
iewsprint the year around as economically as 
ve are doing it today by rail ferry, and I 
hink we would go along with the railroads in 
vhatever they choose to suggest. If it would 
e to our advantage, in order to achieve what 
ve are trying to do, to perhaps do something 
2. that direction, then I am sure every possi- 
le consideration will be given to it by this 
ompany. 


Mr. Allmand: Are there any other indus- 
ries on the North Shore, either in Sept Iles or 
saie Comeau, or in between, that would also 
e interested in using such a car ferry for rail 
ars? 
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Mr. Savage: We believe that people on the 
forth Shore import goods which they use in 
heir industries and they are _ presently 
10ving them by truck and by water. Some 
gures were given in the brief to that effect. I 
magine, provided the rail service was com- 
etitive, that those other industries would 
ive consideration to using rail just as anyone 
Ise in any other industry would do who had 
ecess to rail as well as truck. 


Mr. Allmand: Have you had any discus- 
ions with any of the other industries and/or 
1unicipalities to see if they would support 
ou in this kind of a project? 


Mr. Savage: We have had some very pre- 
iminary discussions, yes, and I think that 
ther industries are interested in the estab- 
ishment of such a service. 


Mr. Allmand: In another part of your brief 
ou ask that the select territory under the 
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M. Savage: Lorsque j’ai parlé de construc- 
tion d’un chemin de fer j’aurais dd parler de 
modifications. Actuellement, les acheteurs 
transportent la marchandise de la fabrique 
jusqu’au quai ot: elles sont montées a bord des 
bateaux. Si nous avions un service de trans- 
bordement de trains, nous devrions modifier 
nos hangars de facon a pouvoir mettre notre 
production a bord de wagons de chemins de 
fer, plut6t que d’utiliser nos installations 
actuelles. Nous devrons probablement fournir 
des installations pour le chargement des 
wagons sur le transbordeur et nous sommes a 
étudier le coat de ces installations. 


M. Allmand: Avez-vous envisagé de partici- 
per, en collaboration avec les chemins de fer 
ou avec le gouvernement, au financement du 
service de transbordement vers l’autre rive? 


M. Savage: Cela est compris dans le cadre 
de notre étude. Nous sommes préts a travail- 
ler avec les sociétés de chemins de fer quelle 
que soit la solution qu’ils décident d’appli- 
quer. Si cela peut se révéler avantageux pour 
nous, nous ferons tout notre possible pour 
collaborer avec les compagnies de chemin de 
fer. 


M. Allmand: Y a-t-il d’autres industries sur 
la rive nord, a Sept-iles ou A Baie-Comeau ou 
dans la région qui seraient également intéres- 
sées a utiliser un tel service de transborde- 
ment de trains? 


M. Savage: D’aprés nous, les gens de la 
Céte Nord importent les denrées et les pro- 
duits dont ils ont besoin et ils les transportent 
actuellement par camion et par eau. Nous 
mentionnons ces chiffres dans le mémoire. Si 
le service par train était concurrentiel, je 
pense que ces entreprises envisageraient la 
possibilité de Vutiliser. Enfin, toutes les indus- 
tries pourraient avoir accés a ce service par 
train. 


M. Allmand: En avez-vous discuté avec les 
autres entreprises ou municipalités pour voir 
si elles seraient prétes 4 vous appuyer dans ce 
projet? 


M. Savage: Nous avons eu des discussions, 
oui, et je crois que d’autres industries sont 
intéressées 4 voir s’établir un tel genre de 
service. 


M. Allmand: Dans votre mémoire, vous 
dites qu’il faudrait que la Cédte Nord du 
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Atlantic Region Freight Assistance Act be 
extended to the North Shore of Quebec. In 
making such a recommendation have you 
made any estimate of the cost of the subsidy 
to the government if that was to go into effect 
under present conditions? 


Mr. Savage: No, we have not. 
Mr. Allmand: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman; Mr. Horner. 


Mr. Horner: Mr. Savage, you said some- 
thing about the cost of the icebreakers. Does 
your company contribute anything towards 
the maintenance or the cost of operating the 
icebreakers which are now allowing you to 
get your product into the Montreal or Quebec 
City rail head? 


Mr. Savage: Mr. Horner, I did not say any- 
thing about the cost of icebreakers. I think 
what we said in the brief is that prior to 1958, 
from the time the mill in Baie Comeau first 
opened up that area to 1958, we stored all our 
newsprint at Baie Comeau, and at that time 
there was an association started in the lower 
gulf called the Lower St. Lawrence Gulf 
Development Association, of which this Com- 
pany was a founding member, and through 
that association we began to have conversa- 
tions with the Department of Transport and 
through that Association they commenced an 
icebreaker service in the lower St. Lawrence 
which is still in existence today—it is an 
extremely fine one—and by having that 
assistance and by our building ice-strength- 
ened ships instead of normal ships we have 
been successful in moving our newsprint east 
of Baie Comeau throughout the year since 
that time. 


Mr. Horner: That was only on an easterly 
movement? 


Mr. Savage: Yes, sir. 
Mr. Horner: And the icebreakers do not 


assist you in moving it westward to a rail 
head? 


Mr. Savage: No, sir, we move nothing west- 
bound by weater from Baie Comeau. 


Mr. Horner: What part of the icebreaker 
cost does your company handle? None at all? 


Mr. Savage: No. 


Mr. Horner: 
movement? 


Going on the eastward 
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Québec soit classée comme territoire choisi 
aux termes de la Loi sur les taux de transport 
des marchandises dans les provinces Mariti- 
mes. Avez-vous fait une évaluation, en faisant 
cette recommandation, du cott ou du montant 
de subsides que le gouvernement devrait vous 
donner si l’on devait appliquer cela dans les 
conditions actuelles? 


M. Savage: Non, nous ne l’avons pas fait. 
M. Allmand: Merci, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Vous avez parlé du cott du 
service des brise-glace? Est-ce que vous par- 
ticipez actuellement au cott du service de 
brise-glace? 


M. Savage: Monsieur Horner, je n’ai pas 
parlé du cott des brise-glace. Ce que nous 
déclarons dans le mémoire, c’est qu’avant 
1958, jusqu’au moment ou les machines ont 
été mises en ceuvre a Baie-Comeau, nous 
avons entreposé notre papier journal A Baie- 
Comeau et a ce moment-la il y a eu une 
association qui s’est formée: l’Association du _ 
progres du Bas-Saint-Laurent. Notre compa-— 
gnie est membre fondateur de cette associa- 
tion et par l’intermédiaire de cette associa-— 
tion, nous avons demandé le service de 
brise-glace qui est toujours utilisé aujour- 
@hui. Grace a ce service, nous pouvons expé- 
dier a longueur d’année le papier journal a 
Est de Baie-Comeau. 


M. Horner: C’est uniquement vers 1’Est? 


M. Savage: Oui, monsieur. 
M. Horner: Les brise-glace ne vous aident 
done pas a expédier quoi que ce soit par eau / 
vers lOuest? 


M. Savage: Non, nous ne pouvons rieng 
expédier par eau vers l’Ouest de Baie- 
Comeau. 


M. Horner: Quelle partie du cotit des brise- 
glace payez-vous? Aucune partie? 
M. Savage: Non. 


M. Horner: Et avec lest? 
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Mr. Savage: No. 
Mr. Horner: Other than the fact you 


strengthened your ships? 


Mr. Savage: That is right. The association 
meets with the Department of Transport 
every year and discusses the problem of 
winter navigation in the gulf and we are 
meeting again this year. The DOT has asked 
the industry to provide ice-strengthened ves- 
sels so that they can be ably assisted by their 
jeet of icebreakers. We have only concerned 
ourselves with winter navigation west of Baie 
Comeau. 


Mr. Horner: You suggested to the Commit- 
ee that you would be moving perhaps a little 
over one-fifth of your production, 100,000 
ons. Do you think that the operating cost of 
a rail car ferry service would nearly pay for 
tself or would that also be subsidized by the 
sovernment or by the railroad companies? In 
y9ther words, do you have enough tonnage 
here pay for the service that you are asking 
‘or? 


Mr. Savage: I do not really understand how 
-ate-making is done in the railroads. 
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Mr. Horner: That is a pretty big puzzle. 


Mr. Savage: I just do not know. All I am 
aying here is that we have 90,000 to 100,000 
ons to go to Chicago and we have perhaps 
nother 40,000 tons which could be spread 
round. That 140,000 tons could be offered to 
he railroads out of Baie Comeau on an all- 
fear-round bais, not just in the winter 
nonths. 


Mr. Horner: Yes. 


Mr. Savage: We would not ship that quanti- 
y by water. It is all business that will go to 
he railroad. 


Mr. Horner: You are before this Committee 
is what might be termed a high-class lobby, 
n a sense, and I am trying to determine what 
he cost is going to be. Have you assessed 
vhat the cost to the taxpayer is going to be? 
“he CNR have operated at a loss and we do 
ot want to burden them with any more 
equirements which may increase their loss. 


Are you coming before the Committee with 
. paying proposition? Are you saying that 
ou believe the railroads will make money 
nce we the government or we the taxpayers 
uild them the ships which would allow them 
o carry their rail cars or are you saying to 
he Committee that you believe the govern- 
nent or the railroad should build the ships 
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[Interprétation] 
M. Savage: Non. 


M. Horner: Sinon que vous avez renforcé 
vos navires? 


M. Savage: C’est exact. L’Association se 
réunit chaque année avec le ministére de 
Transports et étudie le probléme de la naviga- 
tion hivernale dans le golfe. Nous nous réuni- 
rons encore cette année. Le ministére des 
Transports a demandé a l’industrie de fournir 
des navires qui viendront en aide aux brise- 
glace. Nous ne nous intéressons qu’a la naviga- 
tion d’hiver vers l’Ouest de Baie-Comeau. 


M. Horner: Vous avez déclaré au comité 
que vous expédieriez un peu plus que le cin- 
quieme de votre production, soit environ 
100,000 tonnes. Croyez-vous qu’un tel service 
serait rentable ou qu’il faudrait des subsides 
du gouvernement ou des compagnies de 
chemin de fer? En d’autres termes, transpor- 
tez-vous suffisamment de marchandises pour 
étre en mesure de payer pour le service que 
vous demandez? 


M. Savage: Je me demande comment on 
fixe le tarif des chemins de fer. 


M. Horner: C’est assez compliqué. 


M. Savage: Je Vignore. En fait, 90,000 et 
100,000 tonnes pourraient étre expédiées a 
Chicago, et quelque 40,000 autres tonnes vers 
différents endroits sur le parcours. Ces 
140,000 tonnes pourraient étre ainsi offertes 
aux chemins de fer a ]’extérieur de Baie- 
Comeau pour toute l’année et non pas seule- 
ment durant les mois d’hiver. 


M. Horner: Oui. 


M. Savage: Nous n’expédierions pas cette 
quantité par eau. Tout cela irait aux chemins 
de fer. 


M. Horner: Ce Comité constitue dans un 
sens une salle de négociation de premiére 
classe et j’essaie de déterminer quel en sera le 
prix. Avez-vous évalué quel cotit cela repré- 
senterait pour les contribuables? Le CN a 
fonctionné a perte et nous ne voudrions pas 
les accabler d’autres exigences qui pourraient 
augmenter leurs pertes. 

Venez-vous offrir au Comité de payer pour 
ce service? D’aprés vous le service des che- 
mins de fer sera-t-il rentable lorsque le gou- 
vernement, c’est-a-dire les contribuables cons- 
truiraient les transbordeurs de trains? Croyez 
plutot que le gouvernement ou les chemins de 
fer assurent eux-mémes ce service et que 
vous assurerez la moitié des frais d’entretien 
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and provide you with the railcar service, and 
that you will cover half the maintenance costs 
or that the freight on that paper will cover 
half? I am trying to arrive at an estimate of 
how much it is going to cost the CNR or the 
taxpayers of Canada to provide this railcar 
service for which you are asking. Will the 
costs of operation be covered? 


Mr. Savage: We are saying, Mr. Horner, 
that the North Shore has no rail facility at 
this point. 


Mr. Horner: Yes. 


Mr. Savage: Perhaps the railroads can run 
a profitable rail service to the North Shore 
where the very large industry is located. I do 
not know whether the railroads can make 
money, but we are saying we think it would 
help develop the North Shore, and here are 
140,000 tons to start with. I cannot tell you 
the cost to the CNR and whether it is going to 
cost the taxpayers any money. I do not know. 


Mr. Horner: Have you made any in-depth 
studies with the CNR? I understand there is a 
feasibility study being carried on by you 
people right now, or is it by the CNR? 


Mr. Savage: No, we were mentioning only 
our own studies of how much it would cost us 
in Baie Comeau. 


Mr. Horner: But before coming to this 
Committee, surely you have gone to the CNR 
or the CPR and told them that if they put a 
service in, you will guarantee them 140,000 
tons. Surely you have gone to them. What 
was their reply? 


Mr. Savage: They are making a study too. 


Mr. Horner: Before the studies come out, in 
all fairness to you, Mr. Savage, we can hardly 
rule on the question. I can hardly say that 
this Committee should recommend to the gov- 
ernment that we provide a railcar service 
until I see the studies. I think we should wait 
and see the studies before we rule. I think 
you are asking a lot if you think we can 
make any decision in this Committee. 


The Are you through Mr. 
Horner? 


Chairman: 


Mr. Horner: Yes. 
The Chairman: Mr. Howe. 


Mr. Howe: Mr. Chairman, I might say I was 
one of the members of the Committee that 
went to the North Shore and I must say we 
enjoyed seeing these company towns and the 
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ou que le transport du papier en couvrira la 
moitié? J’essaie d’établir le cotit de ce service 
pour le CN ou les contribuables canadiens. 
Est-ce que les frais d’exploitation seront 
couverts? 


M. Savage: Monsieur Horner, la Cote Nord 
ne dispose pas des services ferroviaires a 
Vheure actuelle. 


M. Horner: Oui. 


M. Savage: Les chemins de fer peuvent 
éventuellement assurer un service rentable 
sur la Céte Nord ot: l'ensemble de Vindustrie 
est situé. Je ne sais pas si le service peut étre 
rentable, mais a notre avis, cela aiderait au 
développement de la Céte Nord et nous vous 
offrons déja 140,000 tonnes. Je ne pourrais 
dire ce qu’il en cotiterait au CN, ni si le 
contribuable devra y participer. Je Vignore. 


M. Horner: Avez-vous fait une étude 
exhaustive en collaboration avec le CN? Je 
sais que vous étes en train de faire une étude 
de rentabilité ou la faites-vous en collabora- 
tion avec le CN? 


M. Savage: Non, nous mentionnions 1’étude 
que nous faisons sur les dépenses a rencontrer 
a Baie Comeau. 


M. Horner: Avant de venir au comité, vous 
vous étes certainement adressé au CN ou au 
CP, et leur avez dit que s’ils inauguraient le 
service vous étiez prét a leur garantir le 
transport de 140,000 tonnes. Qu’ont-ils 
répondu? ‘ 


M. Savage: Ils sont en train de faire une 
étude, 


M. Horner: En toute franchise, avant que lk 
résultat de ces études soit connu, nous né 
pouvons prendre de décision. I] m’est difficile 
de dire que le Comité devrait recommandel 
au gouvernement de mettre sur pied un ser: 
vice de transbordement de train avant de voil 
le résultat de ces études. En demandant at 
Comité de rendre une décision a ce sujet 
vous exigez peut-étre trop de lui. i 


Le président: Avez-vous terminé, monsieul 
Horner? : 


M. Horner: Oui. 


Le président: Monsieur Howe. 

3 

M. Howe: Monsieur le président, je faisaii 
partie du groupe qui s’est rendu visiter sur l 
Céte Nord et j’ai beaucoup apprécié la vue d 
ces villes industrielles et du développemen 
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wea that is being developed there. I would 
say that we should congratulate the compa- 
ties that have gone in there and the wonder- 
ul job they are doing of setting up these 
ompanies. 

In spite of the good facilities you have 
rovided and the comfortable houses and 
hings like that, do you have quite a big 
urnover of labour? 


Mr. Baril: No sir, our turnover of labour is 
7ery low. 


Mr. Howe: In other words, the people who 
70 there stay there. 


Mr. Baril: That is right, sir. 


Mr. Howe: I see. Do you find much dissen- 
ion or dissatisfaction among your people due 
o the fact that the facilities for getting in 
nd out are small? 
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Mr. Baril: Yes, there has been criticism and 
issatisfaction on the part of the public 
ecause of inadequate facilities for travelling 
rom the North Shore to the South Shore. 
ight now there is a ferry boat, as you know, 
perating between Matane and Baie Comeau. 
‘here used to be one between Rimouski and 
aie Comeau, but it ceased operating last 
ear. These facilities are a bit better than 
ney were, but they are not quite adequate 
et, so there is some dissatisfaction on the 
art of the public regarding them. 


There is quite a large number of people 
ravelling from the South Shore to the North 
hore. The South Shore is a source of supply 
f manpower for the North Shore. 


Mr. Howe: Do you use the present facilities 
) ship any of your newsprint? 


Mr. Baril: No, sir, we do not because we 
‘ould have to handle the paper too often. We 
‘ould have to load the paper on trucks or on 
ur own flatcars and unload it into the ship 
nd then on the South Shore we would have 
) rehandle it again. As you know newsprint 
annot be rehandled too often. There would 
> excessive damage and it is also very costly 
) handle newsprint several times. 


Mr. Howe: In these studies you are consid- 
‘ing only the feasibility of the car ferry. You 
fe not going into the question of roads or 
ulroads that would link Baie Comeau with 
le West. Are you making a study of the 
lilroad or the possibility of good roads going 
| there? 


Mr. Baril: Railroads, you mean, sir? 
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[Interprétation] 


de la région. A mon avis, il faudrait féliciter 
les industries qui sont allées s’établir dans cet 
endroit pour leur merveilleux travail. 


Malgré les excellentes installations que 
vous avez fournies, les maisons confortables 
et autos, y a-t-il un assez fort renouvellement 
de la main-d’ceuvre? 


M. Baril: Non, il est assez faible. 


M. Howe: Autrement dit, les gens y vont et 
y restent. 


M. Baril: C’est cela. 


M. Howe: Est-ce que les gens sont assez 
insatisfaits ou mécontents a cause de la rareté 
des arrivées et des départs? 


M. Baril: Oui, le public a formulé beaucoup 
de critiques et de mécontentement A cause 
de la rareté des services de transports entre 
la Céte Nord et la Rive Sud. Il y a mainte- 
nant un traversier entre Matane et Baie- 
Comeau. Il y en avait un entre Rimouski et 
Baie-Comeau, mais le service a été abandonné 
l’an dernier. Ces installations se sont un peu 
améliorées, mais elles sont encore loin d’étre 
satisfaisantes et le public n’en est véritable- 
ment pas satisfait. 


Plusieurs personnes voyagent entre la Céte 
Nord et la Rive Sud, source d’approvisionne- 
ment de la main-d’ceuvre de la Céte Nord. 


M. Howe: Vous servez-vous de ces services 
pour transporter le papier-journal? 


M. Baril: Non, car il faudrait manipuler le 
papier trop souvent. Il faudrait charger le 
papier-journal sur des wagons en plate-forme, 
le décharger dans des navires et le manipu- 
ler a nouveau sur la Rive sud, alors qu’il 
n’est pas bon de le faire. Il y aurait trop de 
dommages et cela serait beaucoup trop 
dispendieux. 


M. Howe: Vous y étudiez la rentabilité d’un 
service de transbordement de trains. Vous 
n’avez jamais envisagé la construction de 
routes ou de chemins de fer qui relieraient 
Baie-Comeau. a lQOuest. Envisagez-vous la 
possibilité de construire d’excellentes routes 
ou. des chemins de fer? 


M. Baril: Vous dites des chemins de fer? 
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Pert] 
Mr. Howe: A railroad or highways. 


Mr. Baril: Highways exist now, sir, west of 
Baie Comeau. From Quebec City to Baie 
Comeau there is a highway and this highway 
extends to Sept Isles. There is no actual prob- 
lem about highways. 


Mr. Howe: You have good motor transport 
in and out of there. 


Mr. Baril: Yes sir, that is right. The only 
problem or the only disadvantage that we 
have on the North Shore is that we do not 
have rail facilities and this is very acute for 
us in wintertime. We cannot now ship news- 
print westbound, as Mr. Savage was saying. 
We cannot ship newsprint at a reasonable 
cost westbound. 


This is what we would like to have. We feel 
that the North Shore right now is isolated in 
regard to the service that is available every- 
where else, on the South Shore or in the 
Maritime Provinces, and we are one of the 
few areas or regions in the Province of 
Quebec or even in Canada that are not ser- 
viced by railroad facilities. This is our point. 


Personally I think it is early to say whether 
such a service would be economical or could 
finance itself, but this is being studied. I think 
personally—and this is the reason why we are 
asking here to be incorporated into this spe- 
cial region—that it would have to be receive 
assistance from the federal government. 


Mr. Howe: Even if the railroads did put in 
a ferry service, the majority of the consumer 
supplies that are being used would still come 
in by truck. 


Mr. Baril: I would think so. It would all 
depend on the rates. It is difficult to say right 
now, but I think it depends on the rates. As 
everywhere else, there is still heavy traffic by 
truck. There is no question about that, even 
in areas that are connected with railheads. 


Mr. Howe: This is why many railroad ser- 
vices are not paying today. It is because they 
cannot compete with the truck transport. 


Mr. Baril: Most other large industries, sir, 
in the province and in Canada are serviced 
by railroad facilities. This is another problem, 
you know. You are talking of consumer 
freight, freight for stores, but in our case we 
are talking about large tonnages of industrial 
freight. 
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M. Howe: Un chemin de fer ou de 
autoroutes. 


M. Baril: Il existe déja des autoroutes 
Vouest de Baie-Comeau. De Québec a Baie. 
Comeau il y a une autoroute qui s’étend jus: 
qu’a Sept-Iles. Nous n’avons donc pas de véri 
table probleme avec les routes. 


M. Howe: Vous avez donc un excellent ser. 
vice de transport au moyen de véhicules 
motorisés. 


M. Baril: Oui, c’est exact. Mais le seul désa 
vantage, c’est qu’il n’y a pas d’installatior 
ferroviaire, ce qui nous cause beaucou] 
d’ennuis en hiver. Comme le disait monsieu: 
Savage, nous ne pouvons plus expédier d 
papier-journal vers JVOuest a un _ prb 
raisonnable. 


VoilA ce que nous aimerions obtenir. f 
notre avis, comparativement aux service 
offerts ailleurs sur la Céte Nord ou dans le 
Maritimes, la Céte Nord est isolée car c’es 
lune des rares régions au Québec ou mém 
au Canada a ne pas étre desservie par le rail 
Voila le fondement de notre présentation d 
ce matin. 


Nous ne pouvons pas encore affirmer que ¢ 
service serait rentable, mais ce sujet est. 
l’étude. Nous demandons que la Cdéte Nor 
soit reconnue comme territoire choisi pare 
qu’A mon avis, il faudrait compter sur laid 
du gouvernement fédéral pour réaliser ¢ 
projet. 


M. Howe: Méme si les compagnies de che 
mins de fer inauguraient un service de trans 
bordement, la majorité des denrées arrive 
raient tout de méme par camion. 


M. Baril: Je le croirais. Tout dépendrait de 
tarifs, méme s’il est difficile de le dire pou 
instant. Mais partout ailleurs, il y a encor 
un grand transport des marchandises pa 
camion. Cela ne fait aucun doute, méme dan 
les régions reliées par des tétes de ligne. 


M. Howe: C’est pourquoi plusieurs service 
ferroviaires ne sont pas rentables aujourd’hu 
Ils ne peuvent concurrencer avec le transpol 
par camion. 


M. Baril: La plupart des grandes industrie 
de la province et du Canada sont desservie 
par les chemins de fer. C’est un autre pre 
bléme. Vous parlez du transport des marchar 
dises des particuliers, des magasins, mais not 
parlons du transport d’un fort tonnage 4d 
marchandises, soit en quantités industrielles. 
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Mr. Howe: Do you have to stockpile a lot of 
our newsprint during the winter season at 
he present time? 


Mr. Baril: I did not hear the question. 


Mr. Howe: You stockpile your production 
uring the winter? 


Mr. Baril: Right now we have to stockpile 

ur production made for our customers locat- 
d West of us. This is not very satisfactory 
yr them or for us, too. This will become 
lore critical when we have our number four 
lachine in operation when the production 
ill be much higher and we will have a 
reater percentage of our customers located 
wards the West. 


Mr. Howe: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Blouin. 


M. Biouin: Monsieur le président, je n’ai 
is de questions 4 poser au témoin de la 
uebec North Shore Paper Company ici 
jourd’hui, non parce que j’ai la prétention 
- connaitre toutes les réponses mais je pense 
le j’en connais au moins une bonne partie. 
- voudrais faire remarquer aux membres du 
ymité que j’ai mentionné, il y a quelque 
mps, a la Chambre des communes les 
soins de transport de la Céte Nord. Vous 
rrez a la page 846 des Débats de la Cham- 
e des communes, dans l’édition du 14 
vembre dernier lVexposé que j’ai fait au 
jet du 


Bill C-7 autorisant Voctroi des sommes 
(argent nécessaires pour combler les 
déficits du Canadien-National. 


pense qu’une bonne partie de ce qui se 

scute aujourd’hui l’a été en Chambre. Je 
ulais mentionner ceci aux membres du 
mité. 


Le président: Merci, Monsieur Blouin. Mon- 
ur Portelance? 


M. Portelance: Merci, monsieur le prési- 
nt. Monsieur Baril, en expédiant la mar- 
andise par la Rive Sud, puis comme vous 
avez intention, votre but principal n’est-il 
S justement de bénéficier des taux spéciaux 
Scompte dont on profite en expédiant dans 
| Maritimes? 


M. Baril: Je dirais non et oui. Actuellement 
voit que c’est ’un des seuls moyens que 
US ayons de rejoindre un chemin de fer, 
€ ce soit sur la Rive Sud ou sur la Rive 
rd, 2 un point ot se rend le chemin de fer 
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M. Howe: Devez-vous accumuler beaucoup 
de papier-journal en hiver? 


M. Baril: 
question. 


Je n’ai pas compris votre 


M. Howe: Vous entreposez la production de 
papier-journal durant V’hiver? 


M. Baril: Nous devons entreposer la pro- 
duction destinée aux clients qui sont situés a 
Pouest de Baie Comeau. Cela n’est toutefois, 
pas satisfaisant ni pour eux, ni pour nous. La 
situation s’ensuivera lorsque notre quatriéme 
machine fonctionnera, car la production serait 
alors beaucoup plus élevée et un plus grand 
bourcentage de clients seront situés A l’Ouest. 


M. Howe: Merci, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Blouin. 


Mr. Blouin: Mr. Chairman, I have no ques- 
tions to put to the witness for the Quebec 
North Shore Paper Company here today 
because I do not pretend to know all the 
answers either, but I do think I know a good 
part of the answers. 


I would like to point out to the members of 
the Committee that I have mentioned some 
time ago in the House of Commons the trans- 
portation needs of our North Shore. And you 
will see on page 846 of Hansard of November 
14, 1969, the statement I made in the House in 
connection with 


Bill C-7 authorizing grants of necessary 
moneys for the deficit of the Canadian 
National Railway. 


I think a good part of what we are discussing 
here today was discussed in the House of 
Commons. I wanted to mention this to the 
members of the Committee. 


The Chairman: Thank you, Mr. Blouin. Mr. 
Portelance? 


Mr. Porielance: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Baril, by shipping goods by the South 
Shore, would your main purpose be to benefit 
from special discount rates obtained through. 
shipping to the Maritimes? 


Mr. Baril: I would say yes, and no. At the 
present time, we see that this is one of the 
only means that we can tie in with the rail- 
way, either on the South Shore or on the 
North Shore, i.e. at a point where the railway 
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est accessible. Je ne sais pas si cela répond a 
votre question, Monsieur Portelance? 


M. Portelance: Mais de cette maniére-la, 
vous bénéficieriez des réductions prévues par 
la Loi sur les taux de transport des marchan- 
dises dans les provinces Maritimes, ce qui 
n’est pas le cas actuellement. 


M. Baril: En effet. 


M. Portelance: Utilisez-vous le systeme de 
cadres pour expédier votre marchandise? 


M. Baril: Pas encore, monsieur Portelance, 
mais nous étudions ce mode d’expédition 
aussi. 


M. Portelance: Avec ce systéme, un bateau 
peut facilement transporter les cadres jusqu’a 
une voie ferrée sans transporter nécessaire- 
ment tout le wagon. 


M. Baril: La encore monsieur Portelance, je 
crois que cette question est globale. L’impor- 
tant cest d’établir des tarifs qui soient com- 
pétitifs, pour les gens de la Céte Nord aussi 
bien que pour les gens de la Rive Sud ou 
d’ailleurs au Canada. Nos déboursés sont plus 
considérables parce que notre usine est située 
sur la rive nord du St-Laurent ot il n’y a pas 
d’acces Aa des voies ferrées, comme partout 
ailleurs au Canada. Et c’est un probleme, car 
la voie ferrée est notre seul moyen d’expédi- 
tion en hiver. Nous serions préts 4 utiliser un 
tel service méme 1]’été si on pouvait l’établir, 
mais en hiver la voie ferrée est notre seul 
moyen d’expédier des marchandises vers 
lV Ouest. 


M. Porielance: Mais la navigation fonc- 
tionne entre Baie Comeau et la Rive Sud, en 
hiver. 


M. Baril: Oui, c’est exact. 


M. Portelance: Et le systeme de cadres 
serait exactement le systéme a utiliser... 


M. Baril: Oui, certainement. 


M. Portelance: Parce que les bateaux peu- 
vent facilement les transporter de l’autre cdté. 
Est-ce que vous faites des livraisons par 
camion? 


M. Baril: Nous ne faisons aucune livraison 
par camion, parce que les tarifs seraient pro- 
hibitifs, monsieur Portelance. Il y a aussi la 
distance et la quantité. Le volume de nos 
expéditions est trop grand pour rendre l’expe- 
dition par camion rentable. 


M. Portelance: Il y a des camions qui trans- 
portent les cadres, cela se fait a Montréal. 
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is accessible. I do not know if this answer 
your question, Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: But in that way you woul 
benefit from the Maritime Freight Rates Act 
which is not the case at the present time. 


Mr. Baril: That’s right. 


Mr. Portelance: Do you use the containe 
system for shipping? 


Mr. Baril: Not yet, Mr. Portelance, but w 
are also studying this method of shipping. 


Mr. Portelance: With that system, a shi 
can easily carry the containers across up to 
railway without necessarily having to trans 
port the entire railway-car. 


Mr. Baril: Here again, Mr. Portelance, 
think this is an overall question. What | 
important here is to establish tariff rate 
which would be competitive for the Nort 
Shore people and the South Shore people ¢ 
elsewhere in Canada. Our expenses al 
higher because our factory is on the Nort 
Shore, where there is no railway accessibilit 
like in the rest of Canada. And this is 
problem because the railroad is the only wa 
we have of shipping in the winter month 
We would be ready to use such a service eve 
in summer if it could be set up, but in tk 
winter the railroad is our only way to shi 
goods towards the west. 


Mr. Portelance: But there is navigatic 
between Baie Comeau and the South Sho 
during winter. 


Mr. Baril: Yes, sir. 


Mr. Portelance: And the system of contail 
ers would be a good system to use... 


Mr. Baril: Certainly. 


Mr. Portelance: Ships could easily car! 
them to the other side. Do you deliver | 
truck? 


Mr. Baril; No, because the rates would | 
prohibitive, Mr. Portelance, we cannot sh 
that way on account of the distance and 7 
volume of our shipments are too great 
make truck shipment profitable. 


Mr. Portelance: There are trucks whi 
carry containers. This is done in Montre 
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Mais votre volume d’expédition est trop gros 
pour utiliser le camion? 


M. Baril: Le volume est trop gros, mais 1a 
encore il y a une question de cotts. Expédier 
dar Camion dans des cadres, jusqu’a Montréal, 
feprésenterait un cot additionnel prohibitit 
90ur nous parce que nous demeurons sur la 
>éte Nord. 


M. Portelance: Serait-il donc plus profitable 
le les envoyer par cadres jusqu’A Montréal 
néme? 


M. Baril: C’est difficile 4 dire, je crois. 

This would have to be studied, Mr. Se 
vhether it would be more profitable to ship 
yy containers to Montreal and from there on 
y rail. It is difficult to say. 


Mr. Savage: Mr. Portelance, studies of the 
novement of newsprint in containers, in the 
raditional container, is not very far advanced 
S yet. In the quantities of newsprint that we 
andle containers do not look to be the most 
conomical method of moving newsprint. 
here are methods of handling newsprint in a 
ontainer form without a container; in other 
fords, by handling several rolls at a time, 
nis is adapted to ship movement, but not in 
1e actual boxes. 


Mr. Portelance: It would be the same prin- 

iple, I mean it could be as you just men- 
oned, without the boxes but in a load large 
10ugh to be used on a ship. 


Mais maintenant, vous en expédiez de la 
larchandise vers l’Ouest. De quelle facon 
expédiez-vous? 


M. Baril: Présentement, nos expéditions 
ers l’Ouest se font durant la saison de navi- 
ation de la Voie maritime du Saint-Laurent. 

Nous expédions du début d’avril a la fin de 
Ovembre ou au début de décembre, mais 
ores, c’est impossible d’expédier vers POuest. 


M. Portelance: Vouleysvous dire que vos 
ients achétent en quantité suffisante durant 
sté pour que l’hiver, ils n’aient pas besoin de 
cevoir de marchandises? 


M. Baril: Présentement, c’est le cas. Mais il 
vient de plus en plus difficile de le faire. Le 
arché du papier journal est compétitif; on 
> peut pas exiger de nos clients qu’ils entre- 
sent pendant tout V’hiver parce que notre 
anufacture est située sur la Céte Nord et 
1€ nous ne pouvons expédier pendant Vhi- 
r. Alors c’est un probleme pour les indus- 
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But your volume of shipment is too great to 
use trucks? 


Mr. Baril: Yes, the volume is too great. But 
there again there is the question of cost. If we 
were to ship by truck in containers to Mont- 
real this would be an additional cost which 
would be prohibitive for us because we are 
on the North Shore. 


Mr. Portelance: Would it be therefore more 
economical to send goods by container to 
Montreal? 


Mr. Baril: This is difficult to Sayin. 


Il faudra étudier s’il serait plus rentable de 
faire le transport par cadres jusqu’A Montréal 
et de la par chemins de fer. C’est difficile 4 
dire. 


M. Savage: Monsieur Portelance, les études 
que nous faisons sur le transport du papier- 
journal par cadres, enfin les cadres classiques, 
ne sont pas encore trés avancées. A cause de 
la quantité de papier-journal que nous devons 
transporter, il ne semble pas que les cadres 
n’offrent pas la solution la plus rentable de 
transport. Nous avons des méthodes de trans- 
port du papier-journal sous forme de cadre 
sans cadre: autrement dit, le transport de plu- 
sieurs rouleaux de papier-journal A la fois est 
adapté au transport par navire, mais pas avec 
les boites actuelles. 


M. Portelance: Il] s’agirait du méme prin- 
cipe, enfin. Cela pourrait se faire sans boites, 
comme vous venez de le dire, mais en quan- 
tité assez considérable pour pouvoir le char- 
ger sur un navire. 


But you are now shipping merchandise to 
the west. How do you ship it? 


Mr. Baril: At the present time our ship- 
ments to the west are done during the navi- 
gation season along the St-Lawrence Seaway. 
We ship from the beginning of April to the 
end of November or the beginning of De- 
cember, after which we can no longer ship 
to the west. 


Mr. Portelance: Do you mean that your 
customers purchase in sufficient quantities 
during the summer so that in winter they do 
not need any merchandise? 


Mr. Baril: At present this is the case. But it 
is becoming more and more difficult because 
you know that the newsprint market is com- 
petitive and we cannot demand that our cus- 
tomers stock and store all winter because our 
factory is on the North Shore and because we 
cannot ship during the winter. So this is a 
problem for the industries which are on the 
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tries installées sur la Cote Nord. Les cotts 
d’expédition sont prohibitifs. 


M. Portelance: Merci beaucoup. 
Le président: Monsieur Thomas. 


Mr. Thomas (Moncton): As I understand it, 
on page 9 you suggest that if the provisions of 
the Atlantic Region Freight Assistance Act 
were extended to include the North Shore, 
east of Quebec City, it would be a major step 
in finding a solution for a lower cost trans- 
portation link for the North Shore as you 
state in page 3. 


Just briefly, I want to clarify whether this 
refers principally to newsprint? Is there any- 
thing else produced there that your request 
sould be of assistance for? 


Mr. Savage: Naturally we are concerned 
with newsprint, but we do wonder whether 
the trucking rates on the North Shore can be 
more competitive by rail. It is true there are 
small vessels running west of Baie Comeau in 
the winter months too, which could be proba- 
bly, and still are, economical but we do say a 
lower cost of transportation. We are just 
hoping that the installation ofa: Tails ferry, 
would, in fact, lower some of the costs which 
are perhaps being experienced right now by 
trucking and perhaps some by warehousing. 


Mr. Thomas (Moncton): Assuming that you 
did get the rail ferry service you are asking 
for, what will be the distance from the termi- 
nal point on the South Shore to Levis? Let us 
say the ferry goes to Matane or whatever the 
terminus happens to be on the South Shore, 
what would be the approximate distance from 
there to Levis by rail? 


Mr. Savage: It is about 200 miles. 


Mr. Thomas (Moncton): The bulk of your 
newsprint, which is what you are mainly con- 
cerned with, goes where? The bulk of your 
newsprint is shipped where? 


Mr. Savage: The bulk of our newsprint 
from Baie Comeau goes eastbound to New 
York and to Florida, but of the westbound 
tonnage, most would go to Chicago. 


Mr. Thomas (Moncton): That total would be 
what? 


Mr. Savage: It is about 1,800 miles. 


Mr. Thomas (Moncton): I wonder, Mr. 
Savage, if possibly the Atlantic Region 
Freight Assistance Act is not overrated as a 
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North Shore. 
prohibitive. 


The cost of shipping is 


Mr. Portelance: Thank you very much. 
The Chairman: Mr. Thomas. 


M. Thomas (Moncton): Si je comprends 
bien, A la page 9, vous dites que si les disposi- 
tions de la Loi sur les subventions au trans- 
port des marchandises dans la région Atlan- 
tique comprenaient l’inclusion de la partie de 
la Céte Nord s’étendant a l’est de Québec, cela 
marquerait une grande étape dans la décou- 
verte d’une solution au probleme du transport 
économique qui se pose a la Cote Nord, 
comme vous le déclarez a la page 3. 

J’aimerais savoir en peu de mots si cela a 
trait principalement au papier-journal? Cela 
pourrait-il aider au transport d’autres pro- 
duits? 


M. Savage: Nous nous intéressons surtout 
au papier-journal, mais on se demande si les 
taux de transport par camion sur la Cote 
Nord pourraient concurrencer avec les che- 
mins de fer. C’est vrai qu’il y a de petits 
navires qui voyagent vers lOuest de Baie 
Comeau en hiver et qui pourraient toujours 
@tre utilisés de facon assez rentable, mais 
nous croyons qu’il est possible d’inaugurer un 
service de transport plus rentable. Nous espé- 
rons que la mise sur pied d’un service de 
transbordement par train pourrait peut-étre 
réduire une partie des frais réservés a la li- 
vraison par camion et méme a lVentreposage. 


M. Thomas (Moncton): Supposons que vous 
obtenez un traversier pour le rail, quelle se- 
rait la distance du quai disons a Matane, sur 
la rive sud jusqu’a Lévis. 


M. Savage: 200 milles environ. 


Mr. Thomas (Moncton): Le gros de votre 
production,: c’est cela qui vous intéresse, est 
expédie ot? 


A Vest, vers New York et la 
a Vouest, surtout a Chicago. 


M. Savage: 
Floride. Mais 


M. Thomas 
représente? 


(Moncton): Qu’est ce que ¢a 


M. Savage: Environ 1,800 milles. 


M. Thomas (Moncton): Je me demande, 
monsieur Savage, si on n’a pas exagéré l’im- 
portance de la Loi sur les subventions au 
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means of assistance to your area? This pro- 
vides 30 per cent subsidy but only to that 
portion of freight moved within the select 
territory. 


Mr. Savage: I appreciate that. 


Mr. Thomas (Moncton): So if you were 
shipping freight 1,800 miles you would only 
get assistance on 250 miles of the 1,800 which 
is roughly what, one-sixth or one-seventh? 
Your assistance instead of being 30 per cent 
would be somehere in the order of 4 or 5 per 
cent. Would that be a sufficient inducement 
to—would that be sufficient to ease your 
problems? It would ease it, yes, but would it 
solve it? Would it make you competitive with 
your competitors in Ontario? It is not 30 per 
cent. It would be cut down maybe to 3 or 4 
per cent. 


Mr. Savage: True, but at the moment to 
anyone outside the select territory at this 
point we have to get our product to that point 
before we start being competitive. In other 
words, we do not have a service from the end 
of this week. At the moment we are moving 
our last paper to Chicago for the season. We 
will not start again until the beginning of 
April, so we are unable to supply our custom- 
ers in that point. We hope they have enough 
of our product. We cannot send them any- 
thing they might need; whereas, our competi- 
tors who are outside the select territory and 
ones, of course, who are in the select territory 
who have a railroad are able to do so. It is 
not only a question of economics which is a 
dreadfully important one, but we have no 
means of service either. 


Mr. Thomas (Moncton): Yes, well I was just 
trying to get the priority of the thing. Actual- 
ly what I am suggesting is that the assistance 
under the freight rate act is probably less 
important than providing rail service. 


Mr. Savage: I think I mentioned earlier, sir, 
that you know we cannot really comment on 
that because we are waiting for the railroads 
to finish their studies and say, “Look, this is 
what we can do for you from Baie Comeau.” 
We, in our studies, will turn around and say, 
“Well, thank you very much, we would like 
to ship our tonnage by this method” or, “We 
just cannot afford it.” We do not know that. 


The Chairman: Mr. Corbin. 


M. Corbin: La Quebec North Shore Paper 
Company n’opére-t-elle pas sa propre flottille 
de navires pour transporter le papier journal 
2 New-York et Aa Chicago? 
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transport des marchandises dans la région 
atlantique en ce qui vous concerne. On y 
prévoit une subvention de 30 p. 100 mais 
réservée au fret transporté dans une région 
donnée. 


M. Savage: Je sais. 


M. Thomas (Moncion): ...Donc, si vous 
expédiez de la marchandise aA 1,800 milles, 
la subvention ne s’appliquerait qu’A une 
distance de 250 milles, soit % ou % du trajet. 
La subvention serait donc de 4 ou 5 p. 100, au 
leu d’étre 30 p. 100. Cela améliorerait un peu 
votre situation, mais ne réglerait pas le pro- 
bléme. Pourriez-vous alors soutenir la concur- 
rence avec l’Ontario. Il ne s’agirait pas de 30 
p. 100, mais de 3 ou 4 p. 100. 


M. Savage: Bien, mais présentement tous 
ceux qui sont a l’extérieur de la région dési- 
gnée doivent d’abord transporter leur mar- 
chandise a ce point, avant de parler de con- 
currence. En d’autres mots, nous n’avons pas 
de service a€ compter de la fin de cette 
semaine. Nous faisons en ce moment notre 
derniére livraison de papier journal a Chi- 
cago. Nous ne reprendrons pas avant le début 
davril. Nous espérons que nos clients sont 
suffisamment pourvus, car nous ne pouvons 
pas leur expédier du papier journal. Mais nos 
compétiteurs qui sont hors de cette région 
privilégiée peuvent le faire par le rail. Ce 
n’est pas seulement une question économi- 
que—qui est extrémement importante—mais 
aucun service ne nous est assuré. 


M. Thomas (Moncton): Oui. Je voulais sim- 
plement faire valoir la priorité de la question. 
J’entends au fonds que lassistance donnée en 
vertu de la Loi est peut-étre moins importante 
que d’avoir un service de chemin de fer. 


M. Savage: J’ai déja dit, monsieur, que 
nous ne pouvons pas vraiment commenter 
cette question parce que nous attendons que 
les sociétés de chemins de fer aient terminé 
leurs études pour étre en mesure de juger ce 
qui peut étre fait pour la région de Baie- 
Comeau. En nous fondant sur notre propre 
étude, nous verrons s’il y a lieu, considérant 
le tarif, d’expédier notre papier journal de 
cette facon. Mais a Vheure actuelle, nous ne 
Savons pas. 


Le président: M. Corbin. 


Mr. Corbin: Does the Quebec North Shore 
Paper Company not have its own fleet to 
carry its newsprint to New York and 
Chicago? 
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M. Baril: C’est exact, monsieur Corbin, 
nous avons notre propre flotte, qui est actuel- 
lement gérée par M. Savage; c’est la compa- 
gnie de transport du Québec et de l’Ontario, 
une filiale A part entiére de la Quebec North 
Shore Paper Company et cette flotte opére des 
bateaux sur les Grands Lacs. 


M. Corbin: Ces navires transportent-ils uni- 
quement du papier journal et du grain? 


M. Baril: Ils transportent aussi du grain, 
monsieur Corbin. 


M. Corbin: Au retour vers Sept-Iles? 


M. Baril: C’est cela. 


M. Corbin: A supposer qu’une étude du 
CN démontre la rentabilité d’un service de 
transbordeurs entre la Cote Nord et Matane, 
qu’arrivera-t-il a vos navires qui font le 
trajet Sept-Iles-Chicago par voie maritime? 


Mr. Baril: I will ask Mr. Savage to answer 
because he is directly responsible for this part 
of the operation. 


Mr. Savage: In all probability, Mr. Corbin, if 
we were able to satisfactorily move our news- 
print by means of a rail ferry then we would 
have little use for our fleet from then on. 


Mr. Corbin: You would supposedly dispose 
of it completely? 


Mr. Savage: That is right. 


Mr. Pringle: Could I ask a supplementary 
question? 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: I am suggesting that you said 
only one-fifth of your paper would move by 
the rail ferry, then how is the... 


Une voix: Durant Vhiver. 


Mr. Savage: No, no. About 500,000 tons will 
be produced in Baie Comeau-—that is what 
we said in the brief—that is, by the end of 
1970. We expect to ship—this is all year 
round now—we expect to ship 90,000 tons of 
that to Chicago and about another 40,000 tons, 
which we feel would move in small quantities 
to other destinations, which would go by rail 
ferry. The remainder all goes to New York 
and Florida by ship, eastbound. 


Mr. Pringle: Is that not your fleet, or is that 
another? 


Mr. Savage: That is right. We use time 
charter ships for that actually, and we would 
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Mr. Baril: That is so, Mr. Corbin, we do — 
have our own fleet which is managed at pres- 
ent by Mr. Savage. It is the Quebec-Ontario — 
Transportation Company which is a wholly 
owned subsidiary of the Quebec North Shore 
Paper Company. This fleet operates ships on . 
the Great Lakes. . 


Mr. Corbin: Do these ships carry newsprint — 
and grain only? 


Mr. Baril: They also carry grain. 


Mr. Corbin: On the return trip towards © 
Sept-Iles? 


Mr. Baril: That’s right. 


Mr. Corbin: Let us suppose that CN studies © 
showed the feasibility of a ferry service 
between the North Shore and Matane, what — 
would then happen to your ships that travel 
between Sept-Iles and Chicago by the 
Seaway? 


Xx 


M. Baril: Je m’adresse 4 M. Savage de qui 
reléve directement cet aspect de la question. 


M. Savage: Selon toute probabilité, mon- 
sieur Corbin, si nous réussissions a expédier — 
notre papier journal par le service de trans- 
bordement de train, nous n’aurions pratique- | 


ment plus besoin de notre flotte. 


M. Corbin: Je 
disposeriez? 


suppose que vous en 


supplémentaire? 
Le président: M. Pringle. 


M. Savage: Oui. 
M. Pringle: Puis-je poser une question | 

M. Pringle: Vous avez dit que seulement un ‘ 
cinquiéme de votre papier journal serait ; 
expédié par chemin de fer, alors comment.. : 


An hon. Member: During the winter. , 


M. Savage: Non, non. Environ 500,000 f 
tonnes seront produites A Baie Comeau—c’est 
ce que nous avons dit dans notre mémoi- — 
re—en fin d’année 1970. Nous nous attendons ~ 
a expédier au cours de Vannée cette fois— — 
90,000 tonnes de cette production a Chicago © 
et 40,000 tonnes vers d’autres destinations 
par transbordement de train. Le reste sera | 
expédié par bateau a New York et en 


Floride. 
M. Pringle: S’agit-il de notre flotte ou d’une ; 
autre? a 


M. Savage: Nous nolisons pour ca des navi- 
res de la Quebec and Ontario Transportation - 
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continue to use those vessels. We are talking 
about the vessels owned by Quebec & 
Ontario Transportation Company Ltd. which 
are lake-type vessels which were built around 
our lake movement. We also have a paper- 
mill in Thorold, Ontario and we ship news- 
print from there, too. 


Mr. Corbin: I have another related ques- 
tion, Mr. Chairman. You stated in your brief 
on pages 7 and 8 that in 1967 the total 
amount of tonnage moved by ships to some 
three ports of the North Shore amounted to 
159,000 tons easterly and just about 104,000 
tons in a westerly direction. Is this right? I 
put together 14,000 tons with the 90,000 tons 
of paper. What I am wondering is whether 
other people or companies than yourself and 
your own ships would be affected by a loss if 
we had the train ferry service to Matane? 


Mr. Savage: I think those figures are DBS 
figures for that year. That is only potential 
tonnage. 


Mr. Corbin: Well, no, these are 1967 figures. 


Mr. Savage: Yes, they are true figures, but 
they are only potential tonnage for a rail 
service. 


Mr. Corbin: Oh, I see. 


Mr. Savage: It does not necessarily follow 
that it is more economical for the consignee 
or the shipper of those goods to use the rails. 
He may still continue to use the other 
services. 


Mr. Corbin: Fine, but I am still wondering 
though in a very general way if we did have 
this ferry service to the South Shore, it would 
affect other shipping, Maritime shipping con- 
cerns, to a very great extent that perhaps 
they also would have to think of closing their 
books perhaps. 


Mr. Savage: If the rail service appears, 
there is no question that the tonnage present- 
ly being moved by ship and truck I assume 
would draw away from the other media, but 
by the same token, by introducing the rail 
service you might be introducing other areas 
which would develop more industry and more 
commodities on the North Shore. 


Mr. Corbin: This is my final inquiry, Mr. 
Chairman. You mentioned that you have 
undertaken a study on your own and that CN 
is doing a study. Have you worked jointly 
with other companies on the North Shore to 
estimate the feasibility of year-round train 
ferry service or are you doing this strictly on 
your own? 
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Company. Nous avons aussi une fabrique de 
papier a Thorold, Ontario, d’ou nous expé- 
dions du papier journal. 


M. Corbin: J’ai une autre question, mon- 
sieur le président. Vous dites aux pages 7 et 8 
de votre mémoire que, en 1967, le tonnage 
expédié par navires vers trois ports de la 
rive nord s’élevait a4 159,000 tonnes, et envi- 
ron 104,000 tonnes vers louest. Est-ce exact? 
J’additionne 14,000 tonnes et 90,000 tonnes. 
D’autres entreprises, d’autres personnes 
seraient-elles affectées, vous et votre flotte 


mis a part, par l’introduction d’un service de 


transbordement de train vers Matane? 


M. Savage: Ce sont la, je crois, les chiffres 
publiés pour cette année-la pour le BFS. C’est 
un tonnage possible. 


M. Corbin: Pardon, ce sont des chiffres 
pour 1967. 


M. Savage: Oui, les chiffres sont exacts, 
mais il s’agit d’un volume de marchandises 
possible en vue du transport par service de 
transbordement de trains. 


M. Corbin: Je vois. 


M. Savage: I] ne s’ensuit pas nécessaire- 
ment qu'il sera plus économique d’utiliser le 
rail. D’autres moyens de transports continue- 
ront peut-étre a étres utilisés. 


M. Corbin: Bien. Mais si nous avions ce 
service de transbordement de trains vers la 
rive sud, les autres compagnies de transport, 
dans les provinces maritimes par exemple, 
s’en ressentiraient peut-étre au point de se 
retirer des affaires. 


M. Savage: Si le service de transport par le 
rail est établi, le tonnage transporté actuelle- 
ment par navire et camion s’en trouverait 
réduit, mais, du méme coup, on favoriserait 
l’expansion industrielle de nouvelles régions 
sur la Rive Nord. 


M. Corbin: Une derniére question, monsieur 
le président. Vous avez dit que vous aviez 
entrepris une étude et que le CN en avait 
entrepris une également. Avez-vous travaillé 
en collaboration avec d’autres entreprises de 
la rive nord pour étudier la rentabilité d’un 
service de transbordement de trains qui fonc- 
tionnerait a l’année longue sur la Céte nord? 
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Mr. Savage: We have done it on our own 
up to now, but we have asked other indus- 
tries on the North Shore whether they could 
see any advantage in this. Indications are that 
they would see an advantage in having the 
rail service on the North Shore and I think 
they could provide figures of potential traffic, 
probably within these figures that you read 
here except they are not broken down into 
various industries. 


Mr. Corbin: During our travels to the north 
shore in September, someone in Sept Iles 
mentioned that some six or eight years ago a 
feasibility study had been undertaken to 
determine la rentabilité of the train ferry 
service to Matane and it was then shown that 
this just would not be commercially and 
financially feasible and the whole thing was 
dropped. Were you involved at that time? 


Mr. Baril: No, we were not involved at that 
time. I do not think there was any tonnage of 
paper included in their service at that time. 


Mr. Corbin: This would have made a big 
difference. 


Mr. Baril: A big difference, yes. 
Mr. Corbin: Thank you. 


Mr. Baril: Also I do not believe that they 
had considered anything from the Canadian- 
British Aluminium. I think they were just 
considering the community of Sept Iles. The 
big companies there do not have the type of 
products to ship that we have—at least I do 
not believe they have as much westbound 
material. 


The Chairman: Mr. Blouin. 


M. Blouin: Je pense que vous voulez parler 
des expéditions du minerai de fer a des 
endroits comme Sept-Iles et Port Cartier. Il 
n’est pas question d’expédier du minerai de 
fer par rail, parce qu’a ce moment-la, ce serait 
prohibitif. 

Le président: Est-ce qu’il y a d’autres 
questions? 


Mr. Turner (London East): Mr. Savage, 
what size ferry do you think should be put in 
there? How many cars should it carry? 


Mr. Savage: I will be able to tell you a 
little better in a couple of weeks but for our 
newsprint alone we are probably talking 
about a 12- to 14-car ferry. 


Mr. Turner (London East): How many trips 
per day would it need to make? 
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M. Savage: Nous avons fait cette étude 
seuls, mais nous avons demandé a d’autres 
compagnies de la Céte nord si elles trouvaient 
avantageux un service de transbordement de 
trains sur la Céte nord. Elles pourraient, je 
crois vous fournir des chiffres quant au 
nombre d’usagers éventuels des chiffres qui se 
rapprocheraient peut-étre de ceux qui sont 
mentionnés ici, mais qui ne sont pas donnés 
par industrie. 


M. Corbin: Lors de notre voyage a Sept-lles 
en septembre, j’ai entendu dire qu’on avait 
fait, il y a six ou huit ans une étude sur la 
rentabilité d’un service de transbordement de 
train vers Matane et il a été démontré que 
cela n’était pas rentable, et c’est pourquoi on 
a laissé tomber. Avez-vous participé a cette 
étude? 


M. Baril: Non. Je ne crois pas qu’il ait alors 
été question du transport du papier journal. 


M. Corbin: 
différence? 


M. Baril: Oui, en effet. 
M. Corbin: Merci. 


Cela aurait fait une grande 


M. Baril: En outre, je ne crois pas qu’on ait 
tenu compte de la Canadian-British Alumi- 
num. On s’est placé du seul point de vue de 
Sept-Iles. Les grandes entreprises n’ont pas 1a 
le genre de marchandises 4 expédier que nous 
avons—du moins je ne crois pas qu’elles aient 
autant de marchandises a expédier vers 
l’ouest. 


Le président: Monsieur Blouin. 


Mr. Blouin: I think you are referring here 
to the shipments of iron ore to places like 
Sept-[les and Port Cartier. There is no ques- 
tion of shipping iron ore by rail. This would 
be prohibitive in cost. 


The Chairman: Are there other questions, 
gentlemen? 


M. Turner (London-Est): Monsieur Savage, 
de quelle importance ce service devrait-il étre 
a votre avis—combien de wagons devrait-on 
pouvoir y mettre? 


M. Savage: Je pourrais vous donner une 
meilleure idée dans deux semaines, mais en 
ce qui concerne le papier journal, il faudrait 
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12 a 14 wagons. 


M. Turner (London-Est): Combien de voya- 
ges par jour? 
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Mr. Savage: It would only need a trip a day 
to carry our newsprint but if it got involved 
in carrying commodities other than our news- 
print, you would need a bigger ferry and you 
would need to operate more than once a day, 
depending on the tonnage. 


Mr. Turner (London East): What size box- 
cars would you require? Would you suggest 
using 50-, 60-, 75-ton? 


Mr. Savage: Well, we normally talk about 
50-ton boxcars for newsprint if they are 
available. 


Mr. Turner (London East): You would use 
approximately 125 cars a month. 


Mr. Savage: That is right. 


Mr. Turner (London East): How much traf- 
fic other than newsprint do you think this 
ferry would be able to handle? 


Mr. Savage: Well, I just cannot answer this 
question because we have not gone into an 
in-depth study of what would come in or 
what would go out. We have said to people on 
the north shore, as we have said here, that we 
think a rail ferry would be a tremendous 
advantage to the north shore, certainly as far 
as Quebec North Shore Paper Company is 
concerned. We have 140,000 tons of newsprint 
to move out of there. We are not doing a 
marketing study for the CNR or the CPR; we 
are hoping that the railroad in its business of 
being a railroad is assessing this tonnage and 
is able to evaluate whether a railroad is in 
fact an economical thing. We hope that this 
presentation to this Committee, Mr. Chair- 
man, may be of some value to the railroads in 
evaluating their rates. We are just saying that 
Wwe are interested and that we have this ton- 
nage, which could grow. 


Mr. Turner (London East): There is a possi- 
bility that other companies would use this 
service too. 


Mr. Savage: I am sure of it. 


Mr. Turner (London East): Thank you very 
much. 


Le président: Est-ce qu’il y a d’autres ques- 
tions, messieurs? 


Mr. Benjamin: Would your Company be 
prepared to provide any guarantees of the 
length of time that this business would go to 
that rail ferry and, if so, for how long? Have 
you thought of this? 


Mr. Savage: Oh, I think that is a very real 
Situation, sir. The question was asked of me 
just now as to what we would do with our 
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M. Savage: II suffirait d’un voyage par jour. 
Mais s’il faut aussi transporter autre chose, 
il faudra une barque traversiére plus grande 
qui fera au besoin plus d’un voyage par jour. 


M. Turner (London-Est): Quel genre de 
wagons entendez-vous utiliser: 50, 0. kD 
tonnes? 


M. Savage: On utilise ordinairement des 
wagons de 50 tonnes. 


M. Turner (London-Est): Vous auriez besoin 
d’environ 125 wagons par mois? 


M. Savage: C’est juste. 


M. Turner (London-Est): Outre le papier 
journal quelle quantité de marchandises pour- 
rait acheminer ce traversier? 


M. Savage: Je ne saurais dire, car nous 
n’avons pas étudié le volume de marchandi- 
ses destiné a ce point ou qui en proviennent. 
Nous avons dit aux gens de la rive Nord, 
comme nous l’avons dit ici, qu’un service de 
transbordement de trains profiterait certaine- 
ment a toute la Rive Nord. Nous avons 140,000 
tonnes de papier journal a expédier. Nous ne 
faisons pas une étude du marché pour le CN 
ou le CP; nous espérons que ces sociétés font 
leur propre évaluation fonctionnelle. Nous 
espérons que notre étude les aidera a établir 
la rentabilité de leurs services. Nous disons en 
résumé que nous sommes intéressés et que 
nous avons ce volume de marchandises qui 
peut augmenter. 


M. Turner (London-Est): I] est toujours pos- 
sible que d’autres entreprises utilisent ce 
service? 


M. Savage: J’en suis assuré. 


M. Turner (London-Est): Merci beaucoup. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions, gentlemen? 


M. Benjamin: Votre entreprise peut-elle 
fournir une garantie quant a la période de 
temps au cours de laquelle elle utiliserait ce 
service? 


M. Savage: On m’a demandé tantdt, mon- 
sieur, ce que nous allons faire de notre flotte 
et j’ai répondu que l’avénement de ce service 
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fleet and I said that in great probability we 
would not have any need for our fleet if we 
had a rail ferry. One of the great fears of 
industry is that of doing so much of a satis- 
factory arrangement, then dispensing with 
your own means of transportation and then 
all of a sudden things change in railroads—so 
that we would very much like to establish 
some kind of arrangement like that. 


Mr. Benjamin: Would you want some kind 
of agreed charge arrangement? 


Mr. Savage: Well, whatever is acceptable to 
the railroads and within the rules of the 
Transportation Act for that sort of movement. 


Le président: Messieurs, s’il n’y a pas 
d’autres questions, je voudrais remercier MM. 
Baril et Savage pour la présentation de leur 
mémoire et pour avoir répondu aux questions. 

Our next witness will be Mr. Tucker, of the 
Wabush Enterprises. Would you please come 
forward, Mr. Tucker and Mr. MacDonald. 

Mr. McGrath, I think you were the one who 
made the motion on our trip to have these 
people back before the Committee. 


Mr. McGrath: Yes, I did, Mr. Chairman, 
and I am grateful that these gentlemen were 
able to come. I would like to defer to my 
colleague, Mr. Peddle, who represents that 
constituency. 


The Chairman: Mr. Peddle. 


Mr. Peddle: Thank you, Mr. Chairman. Mr. 
Tucker, to begin, would you outline for the 
Committee exactly what is the position of 
your Company in regard to the terminal 
facilities at Wabush. 


Mr. Ira Tucker (Resident Manager, Wabush 
Enterprises): Our Company owns the air ter- 
minal and I have some figures here which I 
would like to start out with. 


Mr. Peddle: When you say the terminal, do 
you mean just the building itself? 

Mr. Tucker: The building itself, yes. 

Mr. Peddle: Not the airport? 

Mr. Tucker: No, not the airport. 


Mr. Peddle: Do you own any of the naviga- 
tional facilities or anything like that? 


Mr. 
Mr. Peddle: 


Mr. Tucker: Simply the building. Now I 
have some figures here. I do not know if I 


Tucker: None whatsoever. 


Simply the building. 
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la supplanterait probablement. L’une des 
craintes de l’industrie, c’est d’opérer des chan- 
gements dans ses moyens de transport et, sou- 
dain, de faire face a des changements qui 
surviennent dans les chemins de fer. Nous 
aimerions bien conclure un accord de ce 
genre. 


M. Benjamin: Désirez-vous une convention 
quant au tarif? 


M. Savage: Tout ce qui convient aux che- 
mins de fer, en vertu de la Loi sur les Trans- 
ports de ce genre de denres. 


The Chairman: Gentleman, if there are no 
more questions, I want to thank Mr. Savage 
and Mr. Baril for presenting their brief and 
for answering the questions. 

Notre prochain témoin est M. Tucker de la 
Wabush Enterprises. M. Tucker et M. MacDo- 
nald, veuillez vous approcher. Monsieur 
McGrath, c’est vous qui, au cours de notre 
voyage, avez demandé que ces personnes 
reviennent devant le Comité? 


M. McGrath: Oui, et je suis heureux qu’ils 
aient pu le faire. J’aimerais céder la parole a 
M. Peddle qui représente cette circonscrip- 
tion. 


Le président: Monsieur Peddle. 


M. Peddle: Merci, monsieur le président. 
Veuillez nous dire d’abord quelle est Vattitude 
de votre société concernant le service de ter- 
minus a Wabush? 


M. Ira Tucker (Directeur sur les lieux de la 
Wabush Enterprises): Notre compagnie est 
propriétaire du terminus aérien et j’aimerais 
commencer par vous citer certains chiffres. 


M. Peddle: Quand vous dites «terminus», 
entendez-vous les édifices seuls? 


M. Tucker: Les édifices. 
M. Peddle: Non laéroport? 
M. Tucker: Non. 


M. Peddle: Etes-vous propriétaire de certai-— 
nes des installations de navigation aérienne 
ou autres choses du genre? 


M. Tucker: Aucunement. 
M. Peddle: Seulement les édifices. 


M. Tucker: Seulement les édifices. J’ai ici 
des chiffres. J’ignore si j’ai suffisamment 
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have enough copies to go around but this will 
indicate—Do you want these figures entered 
into the Minutes? 


The Chairman: I think it would be a good 
idea to have Mr. Tucker read what he has on 
this paper so that it will be printed in the 
Minutes. 


Mr. Tucker: Well, first of all, I would like 
to start off and show the capital cost of the 
building, the air terminal itself. We have land 
to the value of $5,500; the building cost of 
$120,000; furniture and equipment, $12,000; a 
water line of $23,500; and pavement-parking 
lot of $6,000, for a total of $167,000, less a 
grant received by us from the DOT of 
$44,500. On the front page you will notice we 
have listed an operating statement of what it 
will take to operate the air terminal. The 
revenues at the moment are coming from two 
tenants only, namely, Eastern Provincial Air- 
Ways and Quebecair, and the total revenue 
there comes to $24,000, plus some miscellane- 
ous income, for a grand total of $25,000. The 
cost of operating that terminal is, salaries 
$5,000; maintenance and supplies $2,000; 
maintenance—snow clearance—$1,000; insur- 
ance $1,000; audit and legal fees $500; bank 
charges, interest on long-term loan $8,500; 
heat and light $3,000, and depreciation 
$12,850, which now results in an operating 
loss of $8,850. 
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Mr. Peddle: Then, Mr. Tucker, apart from 
the figures, will you tell the Committee what 
sort of an agreement you have with the 
Department? Do you have an agreement—a 
lease—with the Department of Transport? 


Mr. Tucker: I honestly do not know. I do 
not think we have. 


Mr. Peddle: Do you mean to suggest that 
this is a month-to-month arrangement? 


An hon. Member: No, I think it is a five- 
year agreement. 


_ Mr. Tucker: I do not know the contents of 
this grant—I did not bring it along with 
me—but the grant that gave us the $44,500 
probably would have had some terms in it, 
you see. I am sorry, I do not know the con- 
tents of it. 


_ The Chairman: Mr. Peddle, may I interrupt. 
Does the Committee agree that these figures 
be appended to our report? 


Some hon. Members: Agreed. 


_ Mr. Peddle: So this $24,000, Mr. Tucker, 
comes from the two air lines. 
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d’exemplaires pour tous. Voulez-vous les ins- 
crire au procés-verbal? 


Le president: Je crois que ce serait une 
excellente idée de demander a M. Tucker de 
nous faire lecture de ces chiffres pour que 
nous les inscrivions au procés-verbal. 


M. Tucker: Je commence par le prix de 
Védifice, du terminus aérien méme—Nous 
possedons un terrain de $5,500; un édifice de 
$120,000, de l’équipement et des meubles pour 
$12,000, un aqueduc de $23,500, un terrain de 
stationnements pavé de $6,000, ce qui s’éléve a 
un montant total de $167,000 moins une sub- 
vention du ministére des Transports de 
$44,500. A la page 1, nous donnons ce qu’il en 
cotterait pour exploiter ce terminus aérien. 
Nos revenus proviennent présentement de 
Québécair et, de Eastern Provincial Airways, 
et s’élevent a $24,000, plus certains autres 
revenus divers, qui portent le montant Aa 
$25,000. Les dépenses d’exploitation de cette 
aérogare sont: salaires et traitements, $5,000; 
entretien et fournitures, $2,000; enlévement 
de la neige, $1,000; assurances $1,000; vérifi- 
cation des livres et frais légaux, $500; frais 
bancaires, intérét sur un prét a long terme, 
$8,500; chauffage et éclairage, $3,000 et dépré- 
ciation, $12,850, ce qui se solde par une perte 
de $8,850. 


M. Peddie: Monsieur Tucker, outre ces chif- 
fres, pouvez-vous nous dire quelle est 
l’entente que vous avez avec le ministére des 
Transports? Avez-vous un bail avec le minis- 
tére des Transports? 


M. Tucker: Je Vignore, mais je ne le crois 
pas. 


M. Peddle: Il s’agit donc d’une entente qui 
se renouvelle chaque mois? 


Une voix: Je crois que c’est une entente qui 
se renouvelle a tous les cing ans. 


M. Tucker: Je ne connais pas tellement la 
teneur de cette subvention mais je sais que 
cette subvention qui nous a donné ces $44,500 
comprenait certains termes d’entente, dont je 
ne connais pas les détails. 


Le président: Monsieur Peddle, permettez- 
moi de vous interrompre. Voulez-vous que 
nous portions ces documents en annexe a 
notre procés-verbal? 


Des voix: D’accord. 


M. Peddle: Alors, ce $24,000 vient des com- 
pagnies aériennes en question. 
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Mr. Tucker: Yes, the two air lines. 


Mr. Peddle: I see. So you do not actually 
have an agreement with the Department of 
Transport. 


Mr. Tucker: To my knowledge, we do not. 
Mr. Peddle: That is rather strange. 


Mr. MacDonald: I believe there was a five- 
year agreement some place or another, I am 
not too well up on it, but I think there was a 
five-year agreement with the Department of 
Transport. 


Mr. Peddie: I think the whole question, Mr. 
Chairman, hinges on what is in_ that 
agreement. 


Mr. Tucker: I am sorry, we did not get a 
copy of the brief you see and what transpired 
in Wabush. 


Mr. Peddle: There was very little—I will 
lead up to this, then... 


Mr. Tucker: Okay, very good. 


Mr. Peddle: ...and this will give you the 
gist of the whole criticism that was made 
against your company in Wabush. Criticisms 
were levelled against your company by wit- 
nesses who appeared before the Committee in 
Labrador City and I quote from a brief pre- 
sented by the President of the Royal Canadi- 
an Legion at Wabush, page 3033 of the 
evidence: 


Number one, we want the Department 
of Transport to take over all airport 
facilities. The present conditions out here 
are like a pigpen. If you go out there you 
will find yourself walking into dirt up to 
your knees. 


I would like to ask you, Mr. Tucker, if 
these criticisms are justified and I would refer 
specifically to what I just quoted from the 
evidence. 


Mr. Tucker: I certainly do not, they are 
justified. I think I can call on assistance from 
Mr. McGrath at this point because I think you 
people saw the air terminal and the condi- 
tions that exist. I do not think those criticisms 
are justified. 


Mr. Peddle: However, I think my question 
was well taken, Mr. Chairman, because we 
saw them on one occasion and I had to ask 
the witness that question. Are they generally 
justified or not? 


Mr. Tucker: I think, in the past—and, of 
course, that was the reason, I think, for my 
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M. Tucker: Oui, de ces deux compagnies 
aériennes. 


M. Peddle: Je vois. Vous n’avez donc pas 
d’entente avec le ministére des Transports? 


M. Tucker: Non, pas 4 ma connaissance. 
M. Peddle: C’est assez étrange. 


M. MacDonald: Il s’agit d’une entente de 
cing ans qui a été conclue avec le ministere 
des Transports. 


M. Peddle: Ce qui faudrait savoir, ce sont 
les termes de ]’entente. 


M. Tucker: Nous n’avons pas de copie du 
mémoire et nous ne savons pas ce qui s’est 
passé a Wabush. 


M. Peddle: II s’est dit trés peu de choses. Je 
vais done vous parler... 


M. Tucker: Bon, trés bien. 


M. Peddle: Voici les critiques qui ont été 
faites envers votre compagnie a Wabush; les 
témoins sont venus devant le Comité lorsque 
nous sommes allés A Labrador City et je vais 
citer le mémoire présenté par le président de 
la Légion canadienne & Wabush, page 3033 du 
compte rendu: 


1) Nous voulons que le ministére des 
Transports reprenne a sa charge toutes les 
installations d’aéroports. La_ situation 
actuelle est déplorable. Si vous vous y 
rendez vous verrez qu’il vous faudra 
marcher dans la boue jusqu’aux genoux. 


Alors, je voudrais savoir, monsieur Tucker, 
si ces critiques sont justifiées et surtout a 
Végard de ce que je viens de citer. 


M. Tucker: Je ne crois pas que cela soit 
justifié. Je fais appel au témoignage de M. 
McGrath car je crois que vous avez vu l’aéro- 
gare et les conditions qui y existent. Je ne 
crois pas que ces critiques soient justifiées. 


M. Peddle: Je crois néanmoins qu’on a pri 
ma question en bonne part car nous avons VU 
ces installations & une occasion et j’ai dl 
demander au témoin cette question. En géné- 
ral, ces critiques sont-elles justifiées ou non? 


M. Tucker: Je suis allé la A de nombreuses 
reprises, l’an passé et il est vrai que l’installa- 
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being there—there were some _ conditions, 
such as the building itself not being the 
cleanest on occasion, probably. This was 
brought on by several items. We had prob- 
lems getting qualified employees—we now 
have them—to do the cleaning out of the 
place and when the terminal was used, I 
think, almost 23 hours a day, there was a 
certain amount of damage taking place, 
people were playing with the toilets and all 
the other facilities there. This did present a 
problem and, of course, as you can see from 
the operative report, it would be awfully 
expensive if we had to add anther body to 
do a double shift in the place. 


Mr. Peddle: This is where the contract 
would enter into it. 

I have one other question, Mr. Chairman. 
The last time I was at Wabush at night, I 
noticed there was no lighting in the parking 
lot; it was as black as the inside of a hat. Does 
this come under the control of your company? 
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Mr. Tucker: We have installed lights to the 
entrance, but the parking lot itself is not 
lighted. 


_ Mr. Peddle: Would this be the responsibili- 
ty of your company? 


Mr. Tucker: I am not sure. 


_ Mr. MacDonald: I think it is the responsi- 
bility of Northern Services. 


Mr. Tucker: I think it would be the 
responsibility of Northern Airports, the com- 
bany that is operating the airport. 


. Mr. Peddle: I have no further questions at 
the moment, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Pringle. Yes, Mr. 


McGrath? 


| Mr. McGrath: May I just ask one question 
before Mr. Pringle? 


The Chairman: Yes, Mr. McGrath. 


Mr. McGrath: The first obvious question 
chat comes to my mind is, why should 
Wabush Enterprises Limited operate a termi- 
1al which services 13,000 or 14,000 people, 
and why should you operate it at a loss? 


| Mr. Tucker: It looked like it might be a 
orofitable venture in the beginning. However 
. do not know whether there is any other way 
of operating it. 


Mr. McGrath: Are these figures—may I 
rontinue Mr. Pringle? 

Mr. Pringle: Go ahead and talk. 
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tion était sale a certains moments. Cela est da 
a plusieurs facteurs. Nous n’avons pas le 
nombre de personnes compétentes pour faire 
tous les travaux de nettoyage et lorsque l’aé- 
rogare était ouverte presque 23 heures par 
jour, il y a eu des dommages qui se sont 
produits dans les salles de bain et dans toutes 
les autres installations. Cela nous a causé des 
problémes, naturellement, comme vous pouvez 
le constater d’aprés le rapport, et il serait trés 
dispendieux d’avoir 4 ajouter une équipe de 
reléve pour remédier 4 la situation. 


M. Peddle: C’est pour cela que nous aurions 
besoin d’un contrat bien établi. Une autre 
question. Lors de ma _ derniére visite A 
Wabush, j’ai remarqué qu’il n’y avait pas d’é- 
clairage dans le terrain de stationnement. II 
faisait aussi noir que dans une mine de char- 
bon. Est-ce que cet éclairage reléve de votre 
compagnie? 


M. Tucker: Nous avons des lumiéres a 1’en- 
trée, je crois, mais pas dans le terrain de 
stationnement lui-méme. 


M. Peddle: Est-ce que c’est votre compagnie 
qui est responsable de cela? 


M. Tucker: Je ne suis pas certain. 


M. MacDonald: Je crois que cela reléve de 
Northern Services. 


M. Tucker: Je pense que ce serait la res- 
ponsabilité de Northern Airports, la compa- 
gnie qui exploite cet aéroport. 


M. Peddle: Je n’ai pas d’autres questions 
pour le moment. 


Le président: Monsieur Pringle. Oui, mon- 
sieur McGrath? 


M. McGrath: Puis-je poser une question 
avant celle de M. Pringle? 


Le président: Oui, monsieur McGrath. 


M. McGrath: La premiére question qui me 
vient a Vesprit, est la suivante: pourquoi la 
Wabush devrait-elle exploiter un aéroport qui 
ne dessert que 13,000 ou 14,000 personnes? 
Pourquoi devriez-vous l’exploiter a perte? 


M. Tucker: Il semblait que ce serait une 
entreprise rentable au début. Toutefois je ne 
sais pas s’il y aurait une meilleure facon d’ex- 
ploiter cet aéroport. 


M. McGrath: Vous me permettez de pour- 
suivre la question monsieur Pringle? 


M. Pringle: Allez-y. 
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Mr. McGrath: —that you gave to the Com- 
mittee, Mr. Tucker for a fiscal year? 


Mr. Tucker: They are projections on what 
it will take because the company owns other 
buildings as well. 


Mr. McGrath: I wonder if you could speak 
up a little, Mr. Tucker? 


Mr. Tucker: The company owns other 
buildings as well in the area, but this is a 
projection of what it takes to operate the air 
terminal itself. These are factual and would 
take in a fiscal year. 


An hon. Member: Just a minute, please. 
Our translation people are having difficulty 
hearing. 


Mr. McGrath: Why do you not just pack up 
and leave it? 


Mr. Tucker: We would love to. 


Mr. McGrath: Why do you not? You are 
losing $8,000 or $9,000 a year on it. 


An hon. Member: Your time is up. 


Mr. McGrath: No, I am getting to some- 
thing here. 


Mr. Tucker: I know it. Yes, we would love 
to. 


Mr. McGrath: Have you told DOT that you 
want to get out? 


Mr. MacDonald: We offered 
approximately three years ago. 


Mr. Tucker: Right. 


Mr. McGrath: At that time did they offer to 
subsidize you for your loss? 


ithtoe DOT 


Mr. Tucker: No, I am not sure of the condi- 
tions that they wanted at that time, but I 
think we offered to sell at cost, the building 
itself, which are the figures I quoted here. If I 
from what I understand, the Treasury Board 
would not approve the figures at that time or, 
at least, the cash to make the purchase for 
remember correctly, and this is strictly only 
the DOT. This is my understanding. 


Mr. McGrath: That was three years ago? 


Mr. Tucker: That was three years ago, that 
is right. 
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M. McGrath: Est-ce que ces chiffres que 
vous avez donnés au Comité, monsieur 
Tucker, sont pour un exercice financier? 


M. Tucker: Comme la compagnie posséde 
d’autres installations, ces chiffres sont des 
projections de ce que cottera Vexploitation de 
Varéoport. 


M. McGrath: Auriez-vous l’obligeance de 
parler un peu plus fort, monsieur Tucker, s’il 
vous plait. 


M. Tucker: La compagnie posséde d’autres 
installations dans cette région et ce sont la 
des projections de ce qui en cottera pour 
exploiter l’aérogare elle-méme. Ce sont des 
chiffres réels et qui se rapportent a un exer- 
cice financier. 


Une voix: Un moment, je vous prie. Nos 
interprétes ont de la difficulté a entendre. 


M. McGrath: Pourquoi n’abandonnez-vous 
pas cette exploitation? 


M. Tucker: Nous en serions enchanteés. 


M. McGrath: Alors, pourquoi pas? Pourquo: 
perdre $8,000 ou $9,000 par année? 


Une voix: Votre temps de parole est écoulé. 


M. McGrath: Laissez-moi poursuivre. J’ar- 
rive a quelque chose d’important. 


M. Tucker: Nous serions bien trop heureu2 
de le faire. 


M. McGrath: Alors, avez-vous dit au minis: 
tere des Transports que vous voulez cessel 
d’exploiter cet aéroport? 


M. MacDonald: Nous l’avons offert, il y ¢ 
trois ans, au ministere des Transports. 


M. Tucker: C’est juste. 


M. McGrath: A ce moment-la, le ministére 
des Transports vous a offert des subsides pou! 
compenser vos pertes? 


M. Tucker: Non. Je ne suis pas certain de 
conditions quils nous’ offraient a ct 
moment-la. Nous avons offert de vendre no 
installations et ces chiffres sont ceux que j’a 
cités plus haut. Si ma mémoire me sert bien 
je crois que le Conseil du Trésor n’a pa 
approuvé les sommes que nous demandion 
pour la vente ou du moins ils n’étaient pa 
d’accord sur la somme d’argent comptan 
demandée. 


M. McGrath: Cela s’est passé il y a trol 
ans? 


M. Tucker: Oui, c’était il y a trois ans. 
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Mr. McGrath: It strikes me as being a little 
bit unusual—I am sure other members of the 
Committee probably feel the same way—why 
a community of this size, dependent as it is 
upon air services, would have a_ terminal 
operated by a private company that, in fact, 
is losing money on the venture. 


Mr. Tucker: Of course, I think the company 
itself is a profitable company because of the 
other interests. 


Mr. McGrath: Yes, but this particular phase 
of it is not. 


| 

| 

_. Mr. Tucker: This one, substantially, is a 
loss. 


_ Mr. McGrath: This is all we are concerned 
with. 


Mr. Tucker: That is right, it is a loss. 


_ Mr. McGrath: The Committee is only con- 
cerned with the airport. When does your con- 
tract run out? 


Mr. Tucker: I honestly do not know. 


The Chairman: Mr. McGrath, I understood 
Mr. MacDonald to say that the contract was 
for five years. 


Mr. MacDonald: I think there is some sort 
of a five-year agreement. 


| The Chairman: That means you have two 
more years to go. Am I right in saying that 
‘you have two more years to go? 


Mr. MacDonald: I am not too sure of that, 
but I understood there was some sort of a 
five-year agreement either with Northern 
‘Airports or DOT, I am not sure. 


Mr. Horner: You do not appear to be very 
worried about losing $8,000 a year. 


lity. 
- Mr. MacDonald: What can we do about it? 


Mr. Horner: If I had a contract that was 
losing $8,000 a year and I wanted out, I would 
know the exact day it was to end. 


Mr. McGrath: Why do you not get out? 
Why do you not bring it to a head? I get the 
impression—and I say this in all fairness to 
hese witnesses, Mr. Chairman, because I do 
got think the terminal is all that bad— 
Sometimes people exaggerate when trying to 
Make a point and I think this witness to 
whom Mr. Peddle referred—I do not think it 
S unfair for me to say—might have been 
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M. McGrath: Il me semble que c’est l’A une 
situation assez extraordinaire. Je suis certain 
que les autres membres du Comité seront 
d’accord. Pourquoi une telle collectivité qui 
dépend tellement d’une entreprise de trans- 
port aérien va confier ses services de trans- 
port aérien a une entreprise privée qui perd 
de l’argent. 


M. Tucker: Je crois toutefois que la compa- 
gnie elle-méme est une compagnie rentable 4 
cause de ses autres intéréts. 


M. McGrath: Oui, mais cette phase en par- 
ticulier n’est pas rentable, 


M. Tucker: Cette exploitation en ee 
n’est pas vraiment rentable. 


M. McGrath: C’est tout ce que nous vou- 
lions savoir. 


M. Tucker: En effet, c’est une perte. 


M. McGrath: Le Comité s’occupe unique- 
ment de la question de l’aéroport. Quand 
votre contrat expire-t-il? 


M. Tucker: Je l’ignore. 


Le président: Je crois que M. MacDonald a. 
dit que le contrat était un contrat de 5 ans. 


M. MacDonald: II] s’agit d’une certaine 
entente qui doit durer 5 ans. 


Le président: Cela veut dire qu’il vous reste 


encore deux ans. Est-ce juste? 


M. MacDonald: J’en suis pas certain, mais 
je crois qu’il y a une certaine entente de 5 
ans d’établie, soit avec Northern Airports soit 
avec le ministére des Transports. 4 


M. Horner: Vous n’avez pas Vair trés 
inquiet du fait que vous perdez $8,000 par 
année. 


M. MacDonald: Que pouvons-nous y faire? 


M. Horner: Si j’exploitais une entreprise 
qui perdait $8,000 par année et que je désirais, 
Vabandonner, je connaitrais la date exacte de 
Vexpiration du contrat. 


M. McGrath: Pourquoi ne pas vous en 
sortir? Pourquoi ne pas tirer les choses au 
clair? Pour rendre justice au témoin, il me 
semble que l’aéroport n’est pas si mauvais 
que cela. Souvent les gens exagérent quand il 
s’agit de prouver leur point. Et je crois que le 
témoin dont parle M. Peddle a peut-étre exa-: 
géré les choses pour pouvoir établir le fait 
que le ministére des Transports n’exploitait 
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[Text] 
exaggerating the point in order to illustrate 
and drive home the fact that DOT was not 
operating this terminal and that they, in fact, 
should be operating it. 

My next question is what is the capital 
worth of the terminal? 


Mr. Tucker: It is $122,000, taking... 
@ 1230 


Mr. McGrath: That is what you would have 
to get from DOT, and this is what Treasury 
Board refused to approve. 


Mr. Tucker: This is my understanding. I am 
not sure that... 


Mr. MacDonald: Plus the cost of the water 
line. 


Mr. Tucker: That is included. 


_ Mr. McGrath: DOT have just recently built 
and are operating a terminal at Schefferville; 
is that right? 


Mr. Tucker: I think the evidence will indi- 
cate that. Where is Mr. Blouin? 


Le président: Monsieur Blouin, je crois que 
vous pourriez venir en aide au Comite, au 
sujet d’une question que lon pose et sur 
laquelle vous étes trés bien renseigné, je crois. 
Je vais demander 4 M. McGrath de reposer sa 
question. 


Would you put your question to Mr. 
Blouin? 


» Mr. McGrath: Does DOT operate the termi- 
nal at Schefferville? 


Mr. Blouin: Yes. 


Mr. McGrath: They just built a new one? 


Mr. Blouin: The airstrip has been built for 
quite a few years, as you know, but the DOT 
is paving it; not now, it is too late in the 
season, but you remember when we landed 
there at Schefferville with the Committee, 
they were working on it; they were preparing 
it for paving, which will take place at the 
beginning of next year. 


Mr. McGrath: There is a new building 
there, as I recall, and it was built and is 
operated now by the Department of 
Transport. 
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pas cet aéroport et que de fait ils auraient aa 
le faire. 


Ma derniére question: quelle est la valeur 
en immobilisations de cet aéroport? 


M. Tucker: $122,000, en tenant... 


M. McGrath: C’est ce que vous vouliez 
avoir du ministére des Transports et que le 
Conseil du Trésor n’a pas voulu approuver. 


M. Tucker: C’est ce que je crois compren- 
dre. Je ne suis pas sir que.. 


M. MacDonald: Plus le cott d’installation 
dun aqueduc. 


M. Tucker: C’est inclus. 


M. McGrath: Le ministere des Transports 
n’a-t-il pas récemment construit et n’exploite- 
t-il pas un aéroport a Schefferville? 


M. Tucker: Je crois que nous en avons 
tous les détails dans nos dossiers. OU est M. 
Blouin? 


The Chairman: I think that you could help 
the Committee, Mr. Blouin, regarding a ques- 
tion that has come up here, and about which 
you are well informed. Mr. McGrath is going 
to ask his question over again. 


Voulez-vous poser votre question a M. 
Blouin? 


M. McGrath: Est-ce que le ministére des 
Transports exploite ]’aéroport de Scheffer- 
ville? 

M. Blouin: Oui. 

M. McGrath: Ils viennent d’en construire 
un nouveau? 


M. Blouin: Oui, c’est-a-dire que la piste 
d’atterrissage a été construite depuis déja 
quelques années, mais le ministére des Trans- 
ports doit encore la payer. Il est trop tard 
maintenant pour le faire cette année, mais 
vous vous souvenez quand tous avons atterri 
a Schefferville, on y travaillait; on préparait 
le pavement qui se fera au début de l’année 
prochaine. 


M. McGrath: Si je me souviens bien, il y a 
14 un nouvel édifice qui venait d’étre construit 
et qui est exploité par le ministére deg 
Transports. 


" 
%, 
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Mr. Blouin: The small terminal at Scheffer- 


ville was built two years ago, in 1967 by 
DOT. 


Mr. McGrath: Just to sum up then, to wrap 
up my questioning, Mr. Chairman, because 
Mr. Pringle is chafing at the bit. 


Mr. Pringle: On a supplementary. 


Mr. McGrath: You want out of. this 
operation. 


Mr. Tucker: Yes. 


Mr. McGrath: If DOT can build and operate 
a terminal at Schefferville, a few hundred 
miles away in the same circumstances, then 
the only reason they are not into Labrador 
City is because they feel they have you con- 
tractually on the hook. 


_ Mr. Tucker: I am not quite certain that an 
agreement exists because... 


Mr. MacDonald: I am not too sure of that 
either, but it seems to me when they were 
given the permit to build this thing, or the 
grant, they had to carry it on for five years or 
something like that, but I am not sure of that. 


Mr. Tucker: There may be a minimum 
before disposal, or something like that. We 
can certainly find out and make it available 
to you. 


Mr. McGrath: Would you do that? 


_ Mr. Tucker: We can indeed. 
| 

The Chairman: Mr. Pringle, before you ask 
your question, we have this document here, 
but it is not signed by anybody. I think it 
would be fair to have it signed by Mr. 
Tucker, because evidence that is not signed, I 
do not inte is very. 


Would you mind, Mr. Tucker. 
Mr. Tucker: Not at all. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, with great 
respect to my friend, Mr. McGrath and his 
questioning, I agree with Mr. Peddle that the 
contract itself, if there is one, is a vital docu- 
ment with regard to our questioning and 
Nvestigation of the problem here. 

However, number one, the revenue, $24,000; 
oes that mean that you rent space to the 
amount of $2,000 a month. Is that correct? 


= 


| Mr. MacDonald: That is correct. 


Mr. Pringle: Have you only one tenant? 
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M. Blouin: Oui, le petit terminus A Schef- 


ferville a été construit en 1967 par le minis- 
tére des Transports. 


M. McGrath: Alors, j’aimerais résumer mes 
questions rapidement, parce que M. Pringle 
attend avec impatience. 


| M. Pringle: 
mentaire. 


Pour une question supplé- 


M. McGrath: Vous voulez vous sortir de 
cette exploitation, n’est-ce pas? 


M. Tucker: Oui. 


N if 
M. McGrath: Si le ministére des Transports 
peut construire et exploiter un aéroport.a 
Schefferville, alors la seule raison pour 
laquelle ils ne vont pas 4 Labrador City, qui 
n’est qu’a quelques centaines de milles de la 
et se trouve dans les mémes conditions, c’est 
qu’ils croient vous avoir lié sous contrat. 


M. Tucker: Je ne suis pas tout a fait certain 
qu’il y ait un contrat parce que... 


M. MacDonald: Moi non plus, mais il me 
semble que lorsqu’on leur a donné le permis 
ou la subvention pour construire l’aéroport, il 
était entendu qu’ils l’exploiteraient pendant 
une période d’environ cing ans. Je n’en suis 
pas absolument sir. 


M. Tucker: Il y a peut-étre un délai mini- 
mum, mais nous pourrons certainement nous 
informer et vous mettre au courant. 


M. McGrath: Le feriez-vous? 
M. Tucker: Certainement. 


Le président: Avant de poser vos questions, 
monsieur Pringle, j’aimerais mentionner que 
nous avons ici un document qui n’est pas 
signé. Je crois que M. Tucker devrait le 
signer parce qu’un document qui n’est pas 
signé n’a pas grand valeur. Pourriez-vous le 
Signer s’il vous plait, monsieur Tucker? 


M. Tucker: Bien str. 


M. Pringle: Monsieur le président, avec le 
respect que je dois a M. McGrath, je suis 
d’accord avec M. Pringle pour dire que le 
contrat, s’il en existe un, est un document 
vital a notre enquéte sur le probléme. Cepen- 
dant, voila mes questions: tout d’abord, vous 
recevez un revenu de $24,000; est-ce a dire 
que vous louez des locaux a raison de $2,000 
par mois? 


M. MacDonald: C’est exact. 


M. Pringle: Avez-vous un seul locataire? 
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Mr. Tucker: Two. 


Mr. Pringle: Who are the two? 


Mr. Tucker: Eastern Provincial Airways, 
and Quebecair Inc. 


Mr. Pringle: Eastern Provincial, and 
Quebecair; does the DOT occupy any space in 
your building. 


Mr. Tucker: No. 


Mr. Pringle: So these are the only two 
occupants: Eastern Provincial and Quebecair? 
Do you have a contract with Eastern Provin- 
cial and Quebecair? 


Mr. Tucker: A normal lease. 
Mr. Pringle: A normal lease, what term? 
Mr. Tucker: It is 10 years. 


Mr. Pringle: It is a 10-year lease. Is there 
anything to indicate that there was any time 
when your occupancy on the airfield, of the 
terminal would terminate, because the build- 
ing is there and it is located there and it 
belongs to you. You have the title on the 
building. Was there ever any agreement made 
that at some time it should be taken over by 
the Department of Transport? 


Mr. Tucker: Not to my knowledge. 


Mr. Pringle: So this was strictly a business 
venture? 


Mr. Tucker: Strictly a business venture. 


Mr. Pringle: Do you have any agreement in 
your lease on your renewal date that would 
permit renegotiating? 


Mr. Tucker: With the tenants? 
@ 1235 


Mr. Pringle: Yes. Renegotiating the rent, 
the lease? 


Mr. Tucker: I think it was 10 years. 


Mr. Pringle: And then it 


renegotiated? 


can be 


Mr. Tucker: Yes, then it can be renewed 
and renegotiated. 


Mr. Pringle: I see. 


Mr. Tucker: I think. This is the way with a 
normal lease anyway. 


Mr. Pringle: According to your balance 
sheet here, you are writing off approximately 
$12,850 a year, which means that during the 
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M. Tucker: Deux. 


M. Pringle: Qui sont-ils? 


M. Tucker: Nous avons la Eastern Provin- 
cial Airways et Québecair Inc. 


M. Pringle: Eset-ce que le ministére des 
Transports occupe des locaux dans votre 
édifice? 


M. Tucker: Non. 


M. Pringle: I] n’y a donc que deux locatai- 
res. la Eastern Provincial Airways, et Qué- 
becair. Avez-vous un contrat avec ces 
compagnies? 


M. Tucker: Un bail ordinaire. 
Mr. Pringle: Quelles sont les modalités? 
M. Tucker: Un bail de dix ans. 


M. Pringle: Y a-t-il une indication qu’a un 
certain point, vous puissiez étre expulsés des 
lieux, puisque l’édifice est 1a de toute facon 
et qu’il vous appartient? Vous possédez les 
titres. Y a-t-il jamais eu une entente voulant 
que le ministére des Transports prenne ce 
témoin sous son entiére responsabilité 4 un 
certain moment? 


M. Tucker: Pas A ma connaissance. 


M. Pringle: C’est donc strictement une 
entreprise commerciale? ; 


M. Tucker: En effet. 


M. Pringle: Avez-vous prévu une clause 
quelconque dans le bail quant 4 la date du 
renouvellement des négociations? 


M. Tucker: Avec les locataires? 


M. Pringle: Oui, afin de négocier de nou- 
veau le bail ou le montant du loyer? 


M. Tucker: Je crois que nous avions prévu 
une période de dix ans. 


M. Pringle: Alors les contrats pourront étre 
renouvelés? 


M. Tucker: Oui. 


M. Pringle: Je vois. 


M. Tucker: C’est la facon dont on agit dans 
le cas d’un bail ordinaire, en tout cas. 


M. Pringle: Votre bilan indique un montant 
de dépréciation d’environ $12,850 par année, 
ce qui signifie qu’en cinq ans, il sera monté 4 

\ 
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term of five years, it will be written off to the 

amount of $64,250 and should be all written 
off during the 10-year period during which 
time you have lease agreements with the 

tenants. 


This is not a financial statement, is it? 
Mr. Tucker: No. 


financial statement. 
Mr. Tucker: Exactly. 


Mr. Pringle: But you are prepared to say 
that it is, give or take how many dollars, 
| would you say? 


Mr. Tucker: These are rounded dollars, 
these are rounded figures, but pretty accurate 
though. 


| 
Mr. Pringle: It is just an estimate of a 


Mr. Pringle: They are all exact figures, so 
it is not a financial statement. 


Mr. Tucker: No, no, rounded figures. 


Mr. 
ment, 


Pringle: Do you have a financial state- 
an auditor’s financial statement? 


Mr. Tucker: Not with us, no. 


Mr. Pringle: If we did have an auditor’s 
financial statement, the operating loss on your 
financial statement would be $8,850 based on 
revenue, expenses and depreciation? 


| Mr. Tucker: It would have to be separated 
because the Company has other interests. 


_ Mr. Pringle: I am referring to this division 
of your financial statement. 


_ I would like to ask you this question. Do 
you feel that the airport at Wabush is receiv- 
ing the revenue it could receive with regard 
‘to the service being offered to that area? In 
other words, to make it easier to answer, 
possibly, could increased service increase the 
jrevenue and make it easier for you to negoti- 
ate so that you could be a more viable 
operation? 


Mr. Tucker: I do not know. You ask me for 
an opinion; I cannot answer. I do not know if 
\this would happen anyway. 


| Mr. Pringle: In your deliberations when 
you are sitting down on a Saturday afternoon 
worrying about this loss you have not taken 
that into consideration? You said this was a 
projection? 
f 
| Mr. Tucker: Right. 
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$64,250 et qu’en dix ans, lorsque les baux 
seront expirés, la dépréciation sera complete. 


Ceci n’est pas un état financier, n’est-ce 
pas? 


M. Tucker: Non. 


M. Pringle: Ce n’est qu’une approximation 
de ce que serait l’état financier. 


M. Tucker: Exactement. 


M. Pringle: Quelle serait la marge d’erreur 
a votre avis? 


M. Tucker: Ce sont des chiffres ronds., mais 
ils sont quand méme assez justes. 


M. Pringle: Ce sont tous des chiffres exacts 
mais ce n’est pas un état financier. 


M. Tucker: Non, non, ce sont des chiffres 
ronds. 


M. Pringle: Avez-vous un état financier en 
bonne et due forme, fait par un vérificateur? 


M. Tucker: Non, pas avec moi. 


M. Pringle: Si vous aviez un état financier 
fait par un vérificateur, les pertes d’exploita- 
tion fondées sur le revenu, les dépenses et 
lV’amortissement seraient de $8,850? 


M. Tucker: Il faudrait diviser ce montant 
parce que la compagnie a d’autres intéréts. 


M. Pringle: Je parle de cette partie de votre 
état financier. 


J’ai une question a vous poser: croyez-vous 
que l’aéroport a2 Wabush recoit les revenus 
qu’elle pourrait recevoir quand on pense aux 
services offerts dans cette région? Autrement 
dit, est-ce qu’un accroissement des services 
pourrait accroitre les revenus et rendre l’aé- 
roport plus rentable? 


M. Tucker: Je ne sais pas; vous me deman- 
dez mon opinion. Je ne peux répondre a cette 
question. Je ne sais pas si c’est possible, de 
toute facon. 


M. Pringle: Alors, quand vous’ vous 
assoyez bien tranquillement le samedi aprés- 
midi et que vous vous inquiétez de cette 
perte, vous ne songez jamais a ce point de vue 
14? Vous avez bien dit que c’était une 
extrapolation? 


M. Tucker: Oui. 
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Mr. Pringle: How far have you projected 
ahead what you might be able to do with 
regard to this building? 


Mr. Tucker: There has been no projection 
really of what we can do. I think the accepted 
thing would be to dispose of it. We would be 
happy to dispose of it. 


Mr. Pringle: You have placed your problem 
in front of the Department of Transport? 


Mr. Tucker: In 1965. 


Mr. MacDonald: In 1965 or 1966, it was 
offered to DOT as cost. 


Mr. Pringle: Is that at 
depreciation? 


cost less 


Mr. Tucker: No, no, that is the capital— 
constructed cost. 


Mr. MacDonald: Constructed cost. This was 
only about the time the thing was finished. 
We ran into difficulties. We did not anticipate 
having to put in a water line, for instance. 
We just assumed this could be done by the 
Company or the town. 


Mr. Pringle: That was $23,500. 


Mr. MacDonald: It cost us $23,000 and then 
the upkeep of the water line, you will notice 
cost us a few extra thousand on top of that. 


Mr. Pringle: That is under maintenance, is 
it? 


Mr. Tucker: That is under capital costs; 
maintenance and repairs; this is what we 
spent. 


Mr. Pringle: Oh, oh, I See. 
Mr. MacDonald: Repairs. 


Mr. Tucker: We show the extraordinary 
expenses that we did incur. 


Mr. Pringle: Are maintenance and repairs 
not included in your operating statement? 


Mr. Tucker: These were extraordinary 
expenditures that we made in these years to 
maintenance. As you can see they are headed, 
1967, 1968 and 1969. 


Mr. Pringle: I see here, maintenance sup- 
plies, $2,000; maintenance snow clearance 
$1,000, in your operating statement under 
expenses, but I do not see these extraordinary 
expenses. 


Mr. Tucker: This one is a normal operating 
statement. If you were to take this terminal, 
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M. Pringle: Jusqu’A quel point avez-vous 
prévu ce que vous allez faire de cet édifice? 


M. Tucker: Nous n’avons pas réellement 
pensé a ce que nous pourrions faire de cet 
édifice. Je crois que Vidéal serait de nous en 
défaire. 


M. Pringle: Vous avez présenté votre pro- 
bleme au ministére des Transports? 


M. Tucker: Oui, en 19605. 


M. MacDonald: En 1965 ou 1966, nous V’a- 
vons offert au Ministére, au prix cottant. 


M. Pringle: Moins l’amortissement? 


M. Tucker: Non, non, c’était le coat de la 
construction seulement. 


M. MacDonald: Nous venions tout juste de 
le finir. Nous avons eu des difficultés. Nous 
n’avions pas envisagé la possibilité d’installer 
un aqueduc, par exemple. Nous croyions alors 
que la Compagnie ou la ville pouvait s’en 
charger. 


M. Pringle: C’était des frais de $23,500. 


M. MacDonald: Il nous a cotté $23,000, 
mais vous remarquerez que nous avons da 
payer quelques milliers de dollars en plus, 
pour frais d’entretien. 


M. Pringle: 
entretien? 


C’était classifié sous Vitem- 


M. Tucker: Non, sous l’item immobilisation: 
entretien et réparations; c’est ce que nous 
avons dépensé. 


M. Pringle: Je vois. 
M. MacDonald: II s’agissait de réparations. 


M. Tucker: Ce sont les dépenses extraordi-_ 
naires que nous avons indiquées 1a. 


M. Pringle: Est-ce que les dépenses d’entre-_ 
tien et de réparations ne sont pas prévues- 
dans vos frais d’exploitation? a 


M. Tucker: Ce sont des dépenses extraordi- 
naires d’entretien, que nous avons encourues 
pendant ces années-la. Comme vous pouvez le 
voir, elles datent de 1967, 1968 et 1969. 


M. Pringle: Mais, je vois ici fournitures 
dentretien $2,000, déblaiement de la neige, 
$1,000 dans votre bilan d’exploitation. Par 
contre, je n’y retrouve pas ces dépenses 
extraordinaires. 7 


M. Tucker: Ceci n’est qu’un bilan d’exploi- 
tation. Si vous preniez le terminus en charge, 
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this is what you would have to spend to 
operate the terminal. 


Mr. Pringle: But you spent on your build- 
ing $3,504 on maintenance and repairs in 1969 
and on your watermain $1,000. 


Mr. MacDonald: That is right. 


Mr. Pringle: Is it not fair to suggest that 

the $8,850 loss should be increased by the 

amount of $4,500, so in effect it is closer to 
$12,000 or $13,000? 


Mr. Tucker: Exactly. 


Mr. Pringle: Well, I guess that is all. I was 
hoping that there was more relationship 
between you and the airline companies with 
regard to operation and development, but as 
I understand it, you are simply the landlords 
for the airport, and apart from that, you 
really have no further interest in the opera- 
meron at all. 


_. Mr. Tucker: None whatsoever. 


M. Portelance: Lors de notre visite a 
-Wabush, je crois que M. McGrath a men- 
tionné que EPA était la méme compagnie qui 
gérait l’aéroport. Est-ce exact? 


Le président: Monsieur Portelance, il fau- 
| drait donner une chance de... 


_ Mr. Portelance: Maybe I will try it in 
English. During our last visit to Wabush Mr. 
McGrath asked the mayor a question. His 
question was whether EPA would be the 
owner of the air terminal, or the same com- 
pany, and they would rent... 


Mr. Tucker: No. 
Mr. Porielance: So this is not true? 
Mr. Tucker: Not true. No. 


Mr. Portelance: And the reason for the 
revenue of $24,000, is that, as you say, you 
have two customers; one is Quebecair and the 
other is EPA? Do they pay the same amount 
of money? Are they charged on the same 
Tate? 


Mr. Tucker: Equal amounts. 


Mr. Portelance: If they were using a similar 
airport somewhere else, would they pay the 
Same price as they are paying at yours? 


Mr. Tucker: I do not know. I suppose they 
could contract or negotiate it. I do not know. 
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voila ce quwil 
Vexploiter. 


vous en cotterait pour 


M. Pringle: Mais, les frais d’entretien et de 
réparations pour l’édifice se sont élevés a 
$3,504 en 1969, et les frais d’entretien de l’a- 
queduc, a $1,000. 


M. MacDonald: C’est exact. 


M. Pringle: Est-ce qu’il ne serait pas plus 
juste de dire qu’a la perte de $8,850, on 
devrait ajouter un montant de $4,500, de telle 
sorte que la perte réelle serait en somme plus 
prés de $12,000 ou $13,000? 


M. Tucker: Parfaitement. 


M. Pringle: Voila, c’est tout ce que j’ai a 
dire. J’aurais cru qu’il y aurait plus de rap- 
ports entre vous et les compagnies aériennes 
en ce qui concerne l’exploitation et les opéra- 
tions, mais il semble que vous n’étes que les 
propriétaires de l’aéroport et que vous n’y 
portez pas d’autre intérét. 


M. Tucker: Nous n’y .portons aucun autre 
intérét. 

Mr. Portelance: When we visited Wabush, I 
think Mr. McGrath said that EPA was the 


same group that operated the airport. Is this 
right? 


The Chairman: Mr. Portelance will you 
give our guest the opportunity of... 


M. Portelance: Au cours de notre derniére 
visite a2 Wabush, M. McGrath a demandé au 
maire si l’Eastern Provincial Air Line serait 
propriétaire de Paéroport de la méme compa- 
gnie pour ensuite le louer a _ d’autres 
compagnies? 


M. Tucker: Non. 
M. Portelance: Ce n’est pas vrai? 
M. Tucker: Non, pas du tout. 


M. Portelance: Le revenu de 24 mille dol- 
lars vient de Eastern Provincial et de Qué- 
becair. Est-ce qu’elles paient chacune une 
somme égale? 


M. Tucker: Oui, les mémes montants. 


M. Portelance: Alors, si ces compagnies se 
trouvaient a un autre aéroport, paieraient- 
elles le méme prix qu’elles paient chez vous? 


M. Tucker: Je ne saurais dire. Je suppose 
qu’ils pourraient négocier le contrat, je 
Vignore. 
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Mr. Portelance: Thank you. 


The Chairman: Mr. McGrath? 


Mr. McGrath: You never did intend to ope- 
rate this terminal as a long-term venture. l 
understand that this terminal was built at a 
time when Labrador City and Wasbush were 
being developed or opened up as a mining 
area, and there was no air service there. You 
went in and developed the air service, and 
then, in fact, you had to build a terminal, 
assuming that DOT would live up to their 
obligations and come in and operate it, and 
take it over and perhaps build a new one. Is 
that correct? 


Mr. MacDonald: At the time we built this, 
Wabush Enterprises, there were only two 
shacks there servicing the airlines. Quebecair 
had one and EPA had one. We were building 
a shopping centre at the time and it looked 
like a reasonable investment to build a termi- 
nal, and this is the reason the terminal was 
built. We naturally thought that possibly DOT 
would take it over after a few years as the 
thing developed. 


Mr. McGrath: When did you make your 
last application to DOT? Has there been a 
more recent one than three years ago? 


Mr. MacDonald: No. 


Mr. McGrath: I am trying to ascertain how 
you can accept this annual loss without 
screaming to get DOT to take it over. 


Mr. Tucker: I think, or at least I under- 
stand, that... 


Mr. MacDonald: I think Northern Airports 
have been approached to take it over. 


Mr. Pringle: May I ask a supplementary 
question? 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Have you considered selling it 
ta, the City of, Wabush..or to. the, .. 


@ 1245 


Mr. MacDonald: To the mining companies. 


Mr. Pringle: To the mining companies or to 
the area being served. In all fairness, Mr. 
Chairman, I think we should suggest that if 
there is an inference that the Department of 
Transport made a verbal or a_ suggested 
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M. Portelance: Merci. 


Le président: Monsieur McGrath? 


M. McGrath: Vous ne vous étes jamais pro- — 
posés d’exploiter a long terme cet aéroport. 
Lorsque vous l’avez construit, ne l’avez-vous 
pas fait au moment ot. Wabush et Labrador 
City étaient en voie de développement minier — 
et il n’y avait pas de services aériens. Vous — 
avez mis ce service sur pied espérant qu’un 
jour ou l’autre, le ministére des Transports 
viendrait prendre la reléve et méme viendrait 
construire un autre aéroport. Est-ce exact? ’ 


M. MacDonald: Au moment ot: nous avons 
établi les Entreprises Wabush, il n’y avait que 
deux hangars qui assuraient le service — 
aérien Québec Air et Eastern Provincial. Nous 
construisions un centre d’achat et la mise sur 
pied d’un aéroport nous semblait une exploi-— 
tation rentable. Voila donc pourquoi nous— 
avons construit l’aérogare. Nous avions la 
nette impression que le ministére des Trans- 
ports assurerait la reléve apres quelques 
années. } 


M. McGrath: Quand avez-vous, pour la der- 
niére fois, demandé au ministere des Trans- 
ports de prendre la reléve? Il y a trois ans ou 
plus récemment? d 


M. MacDonald: Non, pas plus récemment. 


M. McGrath: Je me demande comment 
vous pouvez faire pour accepter cette perte de 
8,850 dollars par année sans faire une forte 
pression auprés du ministére des Transports 
pour qu’il prenne en main 1’exploitation de 
Vaéroport. I 


M. Tucker: Je crois qu’on a demandé... 


M. Macdonald: Je crois qu’on a demandé a 
Northern Airport de prendre la reléve. 


M. Pringle: Puis-je poser une question 
supplémentaire? a 


Le président: Monsieur Pringle. 


x 


M. Pringle: Avez-vous songé a vendre l’aé- 


rogare a la ville de Wabush ou a la... 


M, MacDonald: Aux sociétés miniéres de la 
région? 


M. Pringle: Aux sociétés miniéres ou a la 
région desservie? 4 
Pour étre juste monsieur le président, si le 
ministére des Transports a vraiment pris uf 
engagement, verbal ou autre, disant quwils 
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agreement that they would become involved 
by taking over the building and assuming this 
loss, that is one thing. But if there is not, I do 
not think that we should infer that there is. 
This is the point I wish to make on that. 
Similar circumstances have occurred, and I 
wonder if you have endeavoured to refer it to 
the people who actually use it, namely, the 
area, the city, or the mining companies, and 
what the answer has been. 


Mr. MacDonald: They would not even put 
in a new water line for us, so they certainly 
were not very interested in it. 


Mr. Corbin: Mr. Chairman, I would like to 
make a comment here to verify a statement 


that Mr. McGrath made. You did say, and 


correct me if I am wrong, that DOT would 
assume their obligations. On the other hand, 
one of the witnesses here says that they had 


hoped that possibly DOT would take it over 


4 


agreed to produce the contract for the Com- 


after a number of years. Is there any agree- 


ment obliging DOT to take over this whole 


Operation? This is what is not clear in my 
mind right now. It seems that there is not, 


but you lead to that. 


Mr. McGrath: I lead to it by suggesting to 
the witnesses, Mr. Chairman, that DOT have 
a moral obligation here to provide service to 
the taxpayers. They are doing this in Schef- 
ferville, which is a comparable situation a 
few hundred miles away, and I find it diffi- 
cult—impossible—to understand why they 
cannot do it in Wabush and Labrador City. 


Mr. Corbin: I will agree with you as far as 
the moral obligation is concerned. But there 


is nothing on paper. 


Mr. McGrath: Well, I think Mr. Tucker has 


mittee. Is that correct? 
Mr. Tucker: Exactly. 


__ Mr. McGrath: How soon will we have this? 
‘We are going to make a report soon, and I am 
pring that the Committee will recommend 

that DOT move in there and take over this 
| terminal. 


} Mr. Tucker: We will have to get it from St. 
John’s so it will probably be the first of next 
week anyway. We will make a photocopy of 
it. 


Mr. McGrath: Is there anything that you 
!want to add, Mr. Tucker, to what you have 
‘said regarding the criticisms that have been 
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prendraient un jour en main ]’exploitation de 
Vaérogare. Si cela a vraiment été fait, il 
faudra en tenir compte, mais si le ministére 
des Transports ne s’est engagé en rien, il ne 
faudrait pas laisser subsister ces doutes dans 
Vesprit des députeés. 

Pourquoi ne pas vendre |’aéroport et l’aéro- 
gare a la municipalité ou a la société miniére? 
Leur en avez-vous fait la demande? Quelle 
fut leur réponse? 


M. MacDonald: Mais, ils ne voudront pas 
l’acheter, puisqu’ils n’ont méme pas voulu ins- 
taller un réseau d’aqueduc. Ils ne sont pas 
intéressés. 


M. Corbin: Je voudrais avoir. des éclaircis- 
sements sur une déclaration de M. McGrath. 
Corrigez-moi si je me trompe mais vous avez 
dit que le ministére des Transports s’acquitte- 
rait de ses responsabilités. D’un autre cété, le 
témoin espérait qu’un jour ou Vautre le 
ministére des Transports prendrait la reléve. 
Alors, est-ce que le ministére des Transports 
s’est oul on non engagé a prendre l’exploita- 
tion en main? J’aimerais avoir des éclaircisse- 
ments a ce sujet. Je crois qu’il n’a pas pris 
d’engagement mais vous nous avez plus ou 
moins amenés a penser qu’il en avait pris. 


M. McGrath: Mousieur le président, il me 
semble que le ministére des Transports a au 
moins une obligation morale de fournir ce 
service aux contribuables. Le ministére des 
Transports offre ce service a Schefferville gui 
est dans une situation semblable 4 une cen- 
taine de milles et je me demande pourquoi il 
ne peut pas faire la méme chose a Wabush et 
a Labrador City. 


M. Corbin: Je suis d’accord avec vous qu’il 
s’agit d’une obligation morale, monsieur 
McGrath car il n’y a pas d’entente écrite. 


M. McGrath: Il me semble que M. Tucker a 
promis de fournir au Comité un exemplaire 
du contrat. Est-ce exact? 


M. Tucker: C’est juste. 


M. McGrath: Quand aurons-nous l’exem- 
plaire? Nous avons a présenter un rapport 
bienté6t, et nous recommanderons que le 
ministere prenne en main l’exploitation de 
Vaérogare. 


M. Tucker: Nous devions l’obtenir de St- 
Jean et essayer de vous le présenter au début 
de la semaine prochaine. Nous en ferons un 
exemplaire. 


M. McGrath: Avez-vous autre chose a ajou- 
ter a vos déclarations concernant les alléga- 
tions qui ont été faites contre votre compa- 
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levelled against you in Labrador City and 
Wabush? 


Mr. Tucker: I do not think so. 


Mr. McGrath: Is there anything on which 
you can enlighten the Committee regarding 
the operations of DOT? For example, I under- 
stand that they just recently built and are 
now operating a tower there. Is that correct? 


Mr. Tucker: That is true. 
Mr. McGrath: They own the tower? 
Mr. Tucker: They own the tower. 


Mr. McGrath: Who operated the tower 
before they built theirs? 


Mr. Tucker: DOT operated the tower, but 
they were a tenant in our building at that 
time. They were in the building itself. 


Mr. McGrath: I have no further questions, 
Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Skoberg, do you have 
any questions? 


Mr. Skoberg: No. 

Mr. Allmand: I have one. 

The Chairman: Mr. Allmand. 

Mr. Allmand: Gentlemen, under “Salaries” 


you have $5,000. How many people does that 
represent and what do these people do? 


» Tucker: One. 
. Allmand: One person? 
- Tucker: The maintenance man. 


Mr. 
other 


Allmand: When we were there we saw 
people working in that terminal. 


Mr. MacDonald: Renovations were being 
carried out at that time. 


Mr. Allmand: I see, but are there other 
employees working in the building who work 
for DOT or for the airlines? 


Mr. Tucker: There are people who work in 
their own Offices. 


Mr. Allmand: I see. I was a bit confused by 
that. 
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gnie lors de notre séance a Labrador City ou a 
Wabush? 


M. Tucker: Non je ne le crois pas. 


M. McGrath: Pouvez-vous nous donner 
d’autres éclaircissements sur les déclarations 
du ministére des Transports qui a construit 
une tour de contréle a Vlaéroport? Est-ce 
exact? 


M. Tucker: C’est juste. 
M. McGrath: La tour leur appartient? 
M. Tucker: Oui. 


M. McGrath: Qui exploitait cette tour avant 
que le ministére des Transports vienne instal- 
ler cela? 


M. Tucker: Le ministére exploitait cette 
tour en tant que locataire; la tour était insé- 
rée dans l’édifice méme auparavant. 


M. McGrath: J’ai terminé, monsieur le ; 
président. 
Le président: Monsieur Skoberg, une 
question? 


M. Skoberg: Non. 
M. Allmand: Quant a moi j’en ai une. 


Le president: Monsieur Allmand alors. 


M. Allmand: Dans le cas des traitements et 
salaires, vous inscriviez le chiffre de 5,000 


dollars. Quel est votre effectif et quelle est la 
fonction de chacun? 
M. Tucker: Nous avons une personne. 


M. Allmand: C’est vrai? 


M. Tucker: Nous avons une personne char- 


gée de Ventretien. 


M. Allmand: Quand nous y étions nous 
avons vu que d’autres personnes travaillent 


la. 


M. MacDonald: Nous étions en pleine réno-. 


vation en ce temps-la. 


M. Allmand: Je vois; y a-t-il des personnes © 


qui travaillent a l’aérogare et qui sont du 
ministére des Transports ou qui sont 
employées par une ligne aérienne? 


M. Tucker: Il y a des gens qui travaillent — 
dans leurs propres bureaux. 


M. Allmand: Je vous remercie de tous ces: 
éclaircissements. . 


. 


> 
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Mr. Tucker: We have one maintenance M. Tucker: Nous n’avons qu’un  effectif 
person. d’une personne. 


Mr. Allmand: This person is a sort of 
janitor? 


Mr. Tucker: Janitor, maintenance man, 
mechanic, that sort of thing. 


Mr. Allmand: That is the only employee 
you have? 


Mr. Tucker: The only employee. 


Mr. Pringle: May I ask one more question? 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Does the Department of Trans- 
port have any specific regulations, shall we 
Say, Or minimal requirements for the stand- 
ards of maintenance and sanitary conditions, 
and so on, for this type of airport? Or do they 
leave that entirely up to your discretion? 


Mr. Tucker: They leave it entirely up to 
the owner. 


The Chairman: 
gentlemen? 


Any other questions, 


_ Mr. Peddle: Yes. This is rather interesting, 
Mr. Chairman. Mr. Portelance, I think, 
brought up the question of whether or not 
EPA and Wabush Enterprises were related. 
Do I not understand that they are associated 
in some way, by a family connection? 


~ Mr. Tucker: I do not know the reason for 
the question. 


Mr. Peddle: The point is, Mr. Chairman, 
that Mr. Tucker did answer no to the ques- 
tion: are they the same company? 


Mr. Tucker: 


Mr. Peddle: But the question that I am 
raising is: are they not associated? Is there 
not a close association between the two com- 
panies? This is just for the record. The reason 
for the question is that if there is a relation- 
ship between the airline using the premises 
and the company that owns them, I think this 
is relevant to the situation. 


Mr. McGrath: Mr. Chairman, might I sug- 
gest that one of the vice-presidents of EPA is 
‘present here, and if the Committee is inter- 
ested in this, he would certainly make an 
appropriate witness at this time. 


Mr. Chairman: This is Quebecair; it is 
not. i 


Exactly. 


Mr. McGrath: No, no, we are talking about 
EPA. 


M. Allmand: C’est une sorte de concierge? 


a 


M. Tucker: Concierge, préposé a l’entretien 


et mécanicien. 


M. Allmand: C’est le seul employé que vous 
ayiez? 


M. Tucker: Le seul employé. 


M. Pringle: Puis-je demander une autre 
question? 


Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Le ministére des Transports 
a-t-il un réglement concernant la condition 
Sanitaire, les normes d’entretien et ainsi de 
suite pour ce genre d’aéroport, et d’aérogare 
ou est-ce qu’il laisse cela entiérement a votre 
discrétion? 


M. Tucker: II] laisse cela entiérement A la 
discrétion du propriétaire. 


Le présideni: D’autres questions? 


M. Peddle: C’est trés intéressant, monsieur 
le président. Je crois que M. Portelance a 
soulevé la question a savoir si l’Eastern Pro- 
vincial et les Entreprises Wabush étaient 
reliées une a l’autre. Les entreprises ne sont- 
elles pas reliées d’une certaine facon? 


M. Tucker: Je ne vois pas pourquoi vous 
me posez cette question. 


M. Peddle: Monsieur le président, c’est que, 
a ma question: S’agit-il de la méme firme? M. 
Tucker a répondu par la négative. 


M. Tucker: C’est juste. 


M. Peddle: Mais la question que je pose est 
la suivante: Ces deux entreprises sont-elles 
étroitement associées? C’est tout ce que je 
veux Savoir. Si je pose la question, c’est que si 
les sociétés de transports aériens qui utilisent 
Vaéroport sont associées au propriétaire de 
Vaérogare, je pense que ma question devient 
trés pertinente. 


M. McGrath: Cela est trés inportant. Je 
crois que l’un des vice-présidents de l’Eastern 
Provincial est avec nous et il serait un excel- 
lent témoin. 


Le président: I] s’agit de Québecair, non 
GE. wis 


M. McGrath: 
Provincial. 


Non, non de_ /l/Eastern 
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The Chairman: I do not think we have a 
representative of EPA here. Do we? 


Mr. McGrath: Oh, yes. I just talked to him 
about two seconds ago. 


Mr. Allmand: These witnesses should be 
able to answer that question that was put by 
Mr. Peddle. They should know whether there 
is a close association or not. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, I think that 
question has a bearing on whether we as a 
Committee should recommend to the Depart- 
ment of Transport that they have an obliga- 
tion. It is quite possible that they do not 
have an obligation. 


Mr. McGrath: They do not have an obliga- 
tion to 13,000 or 14,000 people? 


Mr. Pringle: It is quite possible they do not 
have a financial obligation to take over a 
certain building which was built under cer- 
tain circumstances when there is a relation- 
ship between the owner of the building and 
an airline, et cetera, as the evidence here 
shows. This is the point and I think it is 
important because I do not think this Com- 
mittee would be serving its useful and correct 
purpose by trying to bail somebody out who 
made a bad business venture and stick the 
Department of Transport with it. However, 
on the other hand, it might very well be this 
is not the case and I think this is what we 
have been trying to find out so that we can 
make a proper recommendation based on the 
facts of the case. 


The Chairman: Mr. Crossman. 


Mr. Crossman: Mr. Chairman, is this not in 
some way quite an unusual situation? I was 
of the opinion that all airports as a rule were 
undertaken by the Department of Transport. 
So far as the landing strip, the property, the 
buildings, et cetera, they were Department of 
Transport. 


Mr. Pringle: No, that is not correct; many 
of them are civic, municipal. 


Mr. Crossman: Municipal throughout? 


Mr. McGrath: How many are _ private 
enterprises? 


Mr. Pringle: Very few. 
The Chairman: Order. 
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Le président: Je ne crois pas qu’il y ait le 
représentant de l’Eastern Provincial 1a? 


M. McGrath: Je viens a peine de lui parler, 


il y a deux minutes. 


M. Allmand: M. Peddle demande s’il y a 
une étroite association entre elles et ces 
témoins devraient étre en mesure de répondre 
a cette question. 


M. Pringle: Cette question est trés impor- 
tante pour ce qui est de nous en tant que 


a 
*) 
‘ 


Comité qui devons savoir si le ministére des — 


Transports a une obligation. 


M. McGrath: N’ont-ils pas d’obligation 
quand il y a 13,000 ou 14,000 personnes en 
cause? 


M. Pringle: Peut-étre n’ont-ils pas d’obliga- 
tion financiére lorsqu’il s’agit de s’occuper 


d’un batiment qui a été construit en certaines 


circonstances lorsqu’il existe un rapport entre 
le propriétaire du batiment et une compagnie 
d’aviation, et ainsi de suite comme le démon- 


tre le témoignage. C’est cet aspect que je crois — 


important parce que je ne crois pas que le 


Comité s’acquitterait de ses responsabilités, — 


s'il essayait de cautionner quelqu’un qui a 
essuyé un échec dans une affaire et qui essaie 
d’en rendre responsable le ministere des 


Transports. Par ailleurs, il se peut tres bien 


qu’il n’en soit pas ainsi et c’est ce que nous 


avons tenté de déterminer afin de pouvoir 


faire une recommandation juste fondée sur 
des faits. 


Le président: Monsieur Crossman. 


M. Crossman: La situation n’est-elle pas 
quelque peu inusitée? J’avais ’impression que 


tous les aéroports relevaient du ministére des — 


Transports. Les terrains d’atterrissage, la pro- 


priété, les batiments, etc. est-ce que tout cela — 


ne reléve pas du ministére des Transports? 


M. Pringle: Pas toujours. Il y a certains 


< 


aéroports qui appartiennent a 
palités. 


des munici- 


M. Crossman: Ces aéroports sont-ils entiére- 


ment municipaux? 


M. McGrath: Combien d’aéroports sont 


| 
nD. 
i 


privés? 
M. Pringle: Oh, trés peu! 


Le président: A J’ordre. 
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Mr. Portelance: I want to get back to this. 
Mr. Peddle mentioned this before but I would 
like to read exactly what Mr. McGrath said to 
the Mayor on that day and his question was: 


...are the Crosbie interests that own the 
airport terminal company the same 
people who are in EPA? And of course, 
the conclusion is that they are renting 
the terminal to themselves. 


That was Mr. McGrath’s question and these 
two gentlemen seem to answer, no, they are 
not the same people. Is this not what you 
asked at the meeting? It is on page 3038 of 
the report from Wabush. 


Mr. McGrath: Mr. Chairman, I would like 
to make a motion that we hear from Bill 
Harris who is the Vice-President of EPA and 
who is present here now? 


_ The Chairman: Is it agreed? 
| Some hon. Members: Agreed. 


_ The Chairman: Mr. Harris, would you come 
forward please and identify yourself? 


Mr. William Harris (Vice-President of 
Public Relations, Eastern Provincial Airways 
(1963) Limited): My name is Bill Harris and I 
am Vice-President of Public Relations with 
. Provincial Airways. 


Mr. McGrath: Mr. Harris, you heard the 
questions to the witnesses. Can you enlighten 
‘the Committee on the questions? 


_ The Chairman: For the benefit of the Com- 
mittee, would you repeat your question, Mr. 
McGrath? 


Mr. McGrath: That is pretty difficult, Mr. 
Chairman, because there were a number of 
them. : 


Mr. Harris: Mr. Chairman, I think I know 
what the question was or is. I think, if I may 
be permitted I would like to go back just a 
little bit to point out in the first instance why 
Crosbie Enterprises or Wabush Enterprises or 
whatever it is—I must admit at this point I 
‘am not at all familiar with this Company— 
built that terminal. It was a question that 
both Quebecair and Eastern Provincial Air- 
Ways at that time in trying to provide a ser- 
Vice to the public of Wabush and Labrador 
City had no means at all of providing passen- 
ger accommodation, nor indeed, did we have 
any office accommodation and the onus cer- 
‘tainly on Eastern Provincial Airways to build 
2 passenger terminal or traffic offices and 
operational offices was just too burdensome. 
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M. Portelance: J’aimerais revenir au sujet 
mentionné par M. Peddle mais avant j’aime- 
rais lire ce que M. McGrath a dit au maire: 


Est-ce que les intéréts Crosbie qui possé- 
dent l’aéroport sont les mémes personnes 
qui sont dans la compagnie EPA? Alors, 
en fait, est-ce qu’ils ne se louent pas a 
eux-mémes l]’aérogare? 


C’était la question de M. McGrath. La 
réponse qui a été donnée semble indiquer 
qu’il ne s’agit pas des mémes_ personnes 
n’est-ce pas ce que vous avez demandé lors de 
la réunion. C’est 4 la page 3038, dans le rap- 
port de Wabush. 


M. McGrath: Monsieur le président, je pro- 
pose que nous entendions le témoignage de M. 
Bill Harris qui est le vice-président de la EPA 
et qui est présent ici. 


Le président: D’accord? 
Des voix: D’accord. 


Le président: Monsieur Harris, voulez- 
vous, s’il vous plait vous approcher et vous 
nommer? 


M. William Harris (Vice-président des rela- 
tions publiques, Eastern Provincial Airways 
Limited (1963)): Je suis Bill Harris et je suis 
vice-président des relations publiques au sein 
de la Eastern Provincial Airways. 


M. McGrath: Monsieur Harris, vous avez 
entendu les questions posées aux témoins. 
Pouvez-vous tirer les choses au clair? 


Le président: Voulez-vous, s’il vous plait, 
répéter cette question, monsieur McGrath 
pour le Comité. 


M. McGrath: C’est assez difficile, monsieur 
le président, il y avait plusieurs questions. 


M. Harris: Monsieur le président, je crois 
connaitre la question. Et avec votre permis- 
sion, j’aimerais retourner en arriére et vous 
dire pourquoi les entreprises Crosbie et ou 
Wabush, pour le moment, je ne suis pas du 
tout au courant de cette compagnie, ont cons- 
truit cette aérogare. A cette époque, la 
Eastern Provincial Airways et Québecair qui 
voulaient desservir les gens de Wabush et 
Labrador City n’avaient aucun moyen de 
fournir des batiments pour accueillir les pas- 
sagers. Nous n’avions pas non plus de bureau 
et les obligations onéreuses pour la Eastern 
Provincial Airways visant la construction 
d’une aérogare de passagers ou des bureaux 
de trafic et d’exploitation étaient simplement 
trop lourdes. Nous ne pouvions le faire et 
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We could not do it and so we ended up 
operating literally from a shack which was a 
terrible situation. 


@ 1255 

Any of you who ever visited Wabush in the 
year 1960 would I think quickly and readily 
agree. To the point that we had terribly 
adverse publicity and letters written to the 
papers, to the Government of Newfoundland 
and to our Company and it was a way that 
you really would not handle cattle. At that 
time I am not really sure what happened but 
I believe that my President perhaps did go to 
the Crosbie family who were at that time 
owners of Eastern Provincial Airways. They 
are not, I might add, at this point. They do 
not have controlling interests in Eastern Pro- 
vincial Airways. They agreed very reluctantly 
to provide a service that we would lease from 
them provided that other carriers in the area 
would, in effect, buy these services because it 
seemed to be such a long drawn-out effort to 
get something built by the Department. There 
was no way of having the municipality do it 
because there was no municipality at that 
time. 


I think this is how the terminal originated. 
It was built because of a real need. We as an 
airline did not want to assume the responsi- 
bility in the first instance because we are not 
in the business of providing air terminals, we 
are in the business of transportation: second, 
we had nobody else to turn to other than 
these people who were closely associated with 
US. 


Hence the air terminal is there today, and 
it is our fondest wish that the Department of 
Transport take it over. We do not believe 
incidentally that Northern Airports should be 
running the airport. We feel very strongly 
about that and we do not believe the Wabush 
Enterprises should be running the terminal. 
We feel strongly about that, too and whether 
they are making money or losing it is really 
of no concern to EPA because they in no way 
tell us what we are supposed to do nor do we 
tell them. We are completely at arms’ length. 


Mr. Chairman, I think this was the only 
answer I wanted to give except to say there is 
a connection, a very strong connection. The 
Chairman of our Company is, I suspect, the 
Chairman of Wabush Enterprises but this in 
no way makes it a family affair nor are we 
paying each other off. If they have a true loss 
there or whether they have a profit I could 
care less, and my Company could care less, 
but we feel very strongly that it is a Depart- 
ment of Transport project and not one in 
which the public should be subjected to the 
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nous travaillions dans une cabane. La situa- 
tion était pitoyable. 


Si certains d’entre vous ont visité Wabush 
en 1960, je crois que vous serez certainement 
d’accord. Nous avons fini par avoir une répu- 
tation vraiment peu favorable. Des lettres 
écrites aux journaux, au gouvernement de 
Terre-Neuve et a notre société prétendaient © 
que ce n’était pas une fagon de s’occuper du 
bétail. Je ne sais pas ce qui s’est produit a 
Vépoque. Je crois que le président de ma com- 
pagnie s’est peut-étre adressé a la famille 
Crosbie, qui A ce moment-la était propriétaire 
de la Eastern Provincial Airways. Ils n’ont 
plus le contréle de cette compagnie. Et bien a_ 
contre coeur, ils ont consenti a fournir un 
service que nous louerions a bail a condition 
que d’autres transporteurs achétent ces servi-_ 
ces parce qu’il semblait qu’il faudrait atten-_ 
dre bien longtemps avant d’obtenir quelque 
chose du Ministére. La municipalité ne pou-_ 
vait s’en occuper parce qu’il n’y avait pas de 
municipalite. 


Je crois que c’est ainsi que nous avons 
obtenu l’aérogare. I] existait un besoin réel. A - 
titre de compagnie d’aviation ne nous vou-— 
lions pas prendre l’initiative parce que nous 
ne nous occupons pas de fournir des aéroga-_ 
res mais de transport aérien; deuxiemement, — 
nous ne pouvions nous adresser A personne 
d’autres qu’A ces gens avec qui nous étions 
étroitement associés. | 

Done, nous avons aujourd’hui l’aérogare et 
nous espérons vraiment que le ministére des 
Transports acceptera de s’en occuper. Inci- 
demment, nous ne sommes pas d’avis que i 
Northern Airports devrait administrer l’aéro- 
port ni que la Wabush Enterprises devrait 
administrer laérogare. A ce sujet aussi, nous 
avons des opinions fermement établies. La 
EPA se soucie assez peu qu’ils fassent de l’ar-_ 
gent ou qu’ils en perdent parce qu’ils ne nous 
disent aucunement quoi faire et ne sommes 
pas censés leur dicter leur ligne d’action non 
plus. Nous ne sommes pas liés. 


Monsieur le président, je pense que c’est la 
seule réponse que je voulais donner. Je dois 
dire qu’il y avait un rapport, un rapport 
étroit. 

Le président de notre compagnie, et, je le 
soupconne, le président de la Wabush Enter-— 
prises sont la méme personne mais il ne s’agit 
pas pour autant d’une affaire de famille et 
nous ne nous payons pas les uns les autres. 
Qu’ils enregistrent une vraie perte ou qu’il 
fassent un profit, je m’en soucie peu mais” 
nous sommes tout & fait d’avis qu’il s’agit d’un 
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whim of some Company that is going to give 
better service if it is making money or less 
service if it is not making money. 


The Chairman: Thank you very much, Mr. 
Harris. Are there any other questions? 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, I would like to 
ask one question of Mr. Harris if possible 
since he is not scheduled to be a witness 
later. I understand it is going to be Quebecair. 
Is that correct? 


The Chairman: Maybe you could get this 
information outside of the Committee, Mr. 
Pringle. 


Mr. Pringle: I thought I would like to have 
it onthe record if I could. 


The Chairman: Is it relevant to what we 
Were discussing? 


Mr. Pringle: No. 


The Chairman: I think you had better wait. 
The Committee is adjourned until 3.30 this 
afternoon. 


AFTERNOON SITTING 


» 1540 


_ The Chairman: I call the meeting to order. 
Jur witnesses this afternoon will be from 
Quebecair and I would like to invite Mr. 
André Lizotte, Mr. Hervé Desjordy, Mr. Slan- 
fen and Mr. Arthur Senécal to come to the 
ront. Gentlemen, I think Mr. Senécal will be 
he man to whom you will put your questions. 
f he needs any help he can call on some of 
hose gentlemen who are here to assist him. 
il Peddle. 


' Mr. Peddle: Might I ask Mr. Senécal’s 
;Osition? 


Mr. Arthur Senécal (Director of Route De- 
elopment for Quebecair): I am Arthur 
enécal, Director of Route Development for 
Juebecair. 


Mr. Peddle: Could you identify the other 
‘ree witnesses. 


Le président: M. Lizotte est le vice-prési- 
ent responsable de la mise en marché. 


Mr. Desjordy is the Vice-President, Finance. 
fr. Arnold Slangen is the Vice-President of 
perations. 
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programme du ministére des Transports et 
non d’un programme qui doit assujettir le 
public aux fantaisies d’une Compagnie qui 
assure de meilleurs services si elle fait de 
argent et des services moins bons si elle ne 
fait pas d’argent. 


Le président: Merci beaucoup, M. Harris. Y 
a-t-il d’autres questions? 


M. Pringle: Monsieur le président, j’aime- 
rais poser une question a M. Harris, puisquw’il 
ne figure a Vhoraire comme témoin plus tard, 
je crois que ce sera Québecair. Est-ce exact? 


Le président: Vous pourriez peut-étre obte- 
nir les renseignements que vous voulez & l’ex- 
térieur du Comité, monsieur Pringle. 


M. Pringle: J’aimerais que ma question soit 
versée au dossier. 


Le président: Concerne-t-elle le sujet que 
nous discutons? 


M. Pringle: Non. 


Le président: Je crois qu’il voudrait mieux 
attendre. La séance est levée jusqu’a 3 heures 
et demie, cet aprés-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 


Le président: A Vordre, s’il vous plait. Nos 
témoins cet aprés-midi sont les représentants 
de Québecair, et j’aimerais inviter M. André 
Lizotte, M. Hervé Desjordy, M. Slangen et M. 
Arthur Senécal a s’avancer. Messieurs, je 
crois que c’est a4 M. Senécal que vous allez 
poser vos questions. S’il a besoin d’aide, il 
pourra faire appel a ces messieurs, qui sont 
ici pour le seconder. Monsieur Peddle. 


M. Peddle: Pourrais-je demander quel est 
le titre de M. Senécal? 


M. Arthur Senécal (directeur de l’Extension 
du réseau aérien de Québecair): Je suis 
Arthur Senécal, directeur de l’Extension du 
réseau aérien de Québecair. 


M. Peddle: Pourriez-vous présenter les trois 
autres témoins? 


The Chairman: Mr. Lizotte is the Vice-Pre- 
sident, Marketing. 


M. Desjordy est vice-président aux finances, 
et M. Arnold Slangen, vice-président aux 
opérations. 
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Mr. Peddle: I do not know, Mr. Chairman, 
to whom I should direct my first question. 


The Chairman: I did ask you at the begin- 
ning to put your question to Mr. Senécal. If 
he needs any help he will refer you to one of 
his colleagues. 


Mr. Peddle: Thank you, Mr. Chairman. Mr. 
Senécal, according to the evidence contained 
in the brief presented to this Committee in 
Wiabush by the Chamber of Commerce, the 
airport at Wabush is without ground control. 
Can you explain this and tell the Committee 
what effect, if any, this has on the safety of 
aircraft landing at Wabush? 


Mr. Senécal: I think Mr. Slangen could 
answer this as he is in charge of Operations. 


Mr. Arnold Slangen (Vice-President, Opera- 
tions, Quebecair): Mr. Chairman, I would like 
to emphasize the fact that the terminology of 
ground control has been quite confusing in 
the writeup that we have received in Baie 
Comeau and Seven Islands, as well as 
Wabush. As far as we are concerned, our 
ground control approach, as it was mentioned 
in the evidence, is mostly related to the ILS 
systems, which we have recommended for 
several years now that the Department of 
Transport install. 


@ 1545 


Mr. Peddle: Then, Mr. Chairman, according 
to the evidence given by the Mayor of 
Wabush who said in talking about the airport 
at Wabush, and I quote from his evidence: 
“ the lack of proper navigational aids to 
bring aircraft in during adverse weather con- 
ditions”. Could the witness explain this? 


Mr. Slangen: Here again, Mr. Chairman, it 
is a question of the system employed in the 
aviation industry mostly called the “Instru- 
ment Landing System’, as I mentioned 
before, “ILS”. It aids the aircraft to land at a 
certain airport. At most of our airports where 
we operate in the North, the only aids we 
have is an NDB, a Non-Directional Beacon, 
which only gives control on a_ horizontal 
basis, whereas an ILS system also gives con- 
trol on a vertical plane. The glide path is only 
determined with an ILS system, whereas a 
beacon system only gives you a general direc- 
tion where the airport is. An ILS system gives 
you an accurate indication where the airport 
is, as well as an accurate indication at what 
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M. Peddle: Je ne sais pas, monsieur le pré- 
sident, A qui devrait s’adresser ma premiere 
question. 


Le président: Je vous ai demandé au début 
de la séance de poser vos questions a M. 
Senécal. S’il a besoin d’aide, il vous renverra 
a Pun de ses collegues. 


M. Peddle: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Senécal, d’aprés les témoignages 
que renferme le mémoire présenté au Comité 
3 Wabush par la Chambre de commerce, l’aé- 


roport de Wabush ne dispose pas de matériel 


de contréle au sol. Pourriez-vous nous en 
donner la raison, et indiquer au Comite, le 
cas échéant, les conséquences que cela a sur 
la sécurité des avions qui atterrissent a 
Wabush? 


M. Senécal: Je pense que M. Slangen, qui 
est chargé de Vexploitation, pourrait répon- 
dre a cette question. \ 


M. Arnold Slangen (vice-président aux opé- 
rations, Québecair): Monsieur le président, 
j’aimerais insister sur le fait que la terminolo- 
gie employée en matiére de contréle aérien au 
sol dans la réclame exagérée que nous avons 
recue a Baie-Comeau et a Sept-lIles, tout 
comme a Wabush, prétait & confusion. Pour 
notre part, nous envisageons le contrdle 
aérien au sol, comme le mentionnent les 
témoignages, en fonction essentiellement des 
dispositifs d’atterrissage aux instruments, que, 
depuis des années maintenant, nous recom- 
mandons 
d’installer. 


au ministére des Transports 


i 

M. Peddle: Dans ce cas, que dire, inna 
le président, des témoignages du maire de 
Wabush, qui a parlé, relativement a Vaéroport 
de Wabush, de Vabsence d’instruments de 
navigation aérienne permettant de faire atter- 
rir les avions dans de mauvaises conditions 
atmosphériques? Le témoin pourrait-il nous 
expliquer cela? i 


M. Slangen: La encore, monsieur le prési- 
dent, il s’agit du systeme employé dans J’in- 
dustrie de l’aviation, et que l’on appelle géné- 
ralement, comme je l’ai déja dit, «systeme 
d@atterrissage aux instruments». Ce systeme 
aide les avions a atterrir A un aéroport donné. 
A la plupart des aéroports que nous dessef- 
vons dans le nord, le seul dispositif dont nous 
disposions est un faisceau non directionnel, 
qui permet seulement le contréle a Vhorizon- 
tale, alors que le systéme d’atterrissage aux 
instruments permet aussi le contréle a la ver- 
ticale. La trajectoire de descente ne peut étre 
déterminée qu’avec un systéme d’atterrissage 
aux instruments, alors quwun dispositif de 
faisceau indique seulement la direction géné- 
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vertical plane it is. In other words, if you 
descend at five degrees, the ILS system tells 
you whether the five degrees is adequate or 
not to get into the airport. 


Mr. McGrath: May I ask a supplementary? 


The Chairman: Mr. McGrath 


supplementary. 


on a 


Mr. McGrath: I have a supplementary ques- 
tion to put this question into more precise lay 
terms, if you like Mr. Chairman. Does the 
airport at Labrador Wabush have navigation- 
al facilities consistent with the safe operation 
cor jet aircraft during what could be 
Jescribed as adverse weather conditions? 


_ Mr. Slangen: Mr. Chairman, it is our opin- 
on and it has been for the past twelve and a 
1alf years that I have been with Quebecair, 
hat certainly the installations we have at 
various airports are not adequate for jet 
urcraft. 


As I mentioned before, in most airports all 
ve have is a beacon approach, except for 
seven Islands, where there is one ILS system 
m one runway direction only. However, as 
ar as Quebecair is concerned, we think it is 
vecessary to have the Instrument Landing 
'ystem installed at each airport in order, first 
f all, to have a safer operation, and second, 
n the sense of Quebecair to have a more 
fficient and more economical operation. 
| 
/ Mr. McGrath: Just i pin this down, Mr. 
‘hairman, and again I repeat, are you satis- 
ed that the airport at Wabush—and I do not 
ave to remind you that there was a very 
disastrous accident there a short time ago— 
ave sufficient navigational aids that would 
ee a safe operation for jet aircraft in 
that could be described as adverse weather 
onditions? 

H 

Mr. Slangen: It is the opinion of Quebecair 
iat Wabush certainly does not have the 
‘andards of approach aids that would be safe 
wv a jet operation. 


Mr. Peddle: Does your Company run jet 
reratt, sir? 


“Mr. Slangen: That is right. 
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rale de l’aéroport. Un systéme d’atterrissage 
aux instruments donne une indication précise 
de la situation de l’aéroport, ainsi qu’une 
indication précise du plan vertical sur lequel 
ce dernier se trouve. Autrement dit, si l’on 
descend a un angle de 5 degrés, le systeme 
d’atterrissage aux instruments indique si cet 
angle est le bon ou non pour atterrir 4 
Vaéroport. 


M. McGrath: Puis-je poser une question 
supplémentaire? 


Le président: Monsieur McGrath, une ques- 
tion supplémentaire. 


M. McGrath: Si vous le voulez, monsieur le 
président, ma question supplémentaire a pour 
but de ramener le sujet 4 des termes plus 
compréhensibles du profane. Est-ce que 1’aé- 
roport de Labrador-Wabush dispose d’instal- 
lations de navigation aérienne qui permettent 
aux avions a réaction d’atterrir en toute sécu- 
rité dans ce que 1]’on pourrait traiter de condi- 
tions atmosphériques mauvaises? i 


M. Slangen: Monsieur le président, nous 
estimons, et ce, depuis les douze années et 
demie que j’ai déja passées avec Québecair, 
que les installations dont nous disposons A 
divers aéroports sont loin d’étre suffisantes 
pour les avions a4 réaction. 

Comme je l’ai déja dit, nous ne disposons 
que d’un systeme de faisceau a la plupart des 
aéroports, a l’exception de Sept-iles, ot il ya 
un seul systéme d’atterrissage aux instru- 
ments sur une piste dans une seule direction. 
Toutefois, pour ce qui est de Québecair, nous 
estimons qu’il est nécessaire de faire installer 
un systéme d’atterrissage aux instruments a 
chaque aéroport, afin, premiérement, d’amé- 
liorer la sécurité, et deuxiémement, de per- 
mettre a Québecair une exploitation plus effi- 
cace et plus économique. 


M. McGrath: Pour s’en tenir aux faits, 
monsieur le président, je le répéte, estimez- 
vous que l’aéroport de Wabush—et je n’ai pas 
besoin de vous rappeler qu’il y a eu 14 récem- 
ment un accident désastreux—dispose d’ins- 
truments de navigation aérienne suffisants 
pour permettre aux avions a réaction d’atter- 
rir en toute sécurité dans ce que l’on pourrait 


traiter de conditions atmosphériques 
mauvaises? 
M. Slangen: De Vavis de Québecair, 


Wabush ne dispose assurément pas de disposi- 
tifs d’approche qui permettent a un avion a 
réaction d’atterrir en toute sécurité. 


M. Peddle: Votre compagnie utilise-t-elle 
des avions a réaction, monsieur? 


M. Slangen: Oui. 
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[Text] 
Mr. Peddle: What type of aircraft? 


Mr. Slangen: They are the BAC 11l. 


Mr. Peddie: The BAC 111. I remember 
some time ago, Mr. Chairman, that the land- 
ing of jet aircraft at Deer Lake by another 
company, EPA, was delayed pending the 
installation of certain firefighting equipment. 
Does this type of equipment exist at the 
Wabush airport? 


Mr. Slangen: As such, firefighting equip- 
ment does not exist for the jet aircraft at the 
Wabush airport. 


Mr. McGrath: Mr. Chairman, this is a very, 
very serious matter. There are jet aircraft 
operating into this airport every day carrying 
people—a jet service provided by this Compa- 
ny, Quebecair, and provided by EPA—and 
now we are told that there are not sufficient 
safety facilities at that airport for jet aircraft 
to operate in anything but perfect visual 
weather conditions. 


One other question, if I may, Mr. Peddle 
and Mr. Breau, would the fact that there is 
only a single directional runway also contrib- 
ute to the safety factor at Wabush? 


@ 1550 


_ Mr. Slangen: As far as Quebecair’s opera- 
tions are concerned, we have experienced 
that any airport located other than along the 
St. Lawrence River is not affected by any 
crosswinds as long as you have a runway in 
the direction, say, of between 280 and 320 
degrees. This, of course, is not the case in 
Baie Comeau and Seven Islands where we do 
have crosswinds because of the effect the 
river has on the winds. 


Mr. Peddle: I have just one comment, no 
further questions, Mr. Chairman. I hope that 
the Committee takes due notice of this situa- 
tion which I regard as very, very serious. We 
have 14,000 or 15,000 people up there who are 
depending on this service and if it is less safe 
than in any other part of Canada, then I 
think it is a matter of extreme concern to this 
Committee. 


Mr. McGrath: I have one further question, 
Mr. Chairman, a supplementary to Mr. 
Peddle’s question. 


The Chairman: Mr. McGrath. 
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M. Peddle: De quelle sorte? 


M. Slangen: Le BAC 111. 


M. Peddle: Le BAC 111. Je me souviens, 
monsieur le président, quil y a quelque 
temps, l’atterrissage 4 Deer Lake des avions a 
réaction d’une autre compagnie, 1lEastern 
Provincial Airways, a dt étre retardé en 
attendant l’installation d’un certain genre de 
matériel de lutte contre Vincendie. L’aéroport 
de Wabush dispose-t-il de ce genre de 
matériel? 


M. Slangen: Il n’y a pas a l’aéroport de 
Wabush de matériel de lutte contre lincendie 
A proprement parler pour les avions a 
réaction. 


M. McGrath: Monsieur le président, c’est la 
une question extrémement grave. Tous les 
jours, il atterrit A cet aéroport des avions a 
réaction transportant des passagers—service 
d’avions a réaction qu’assure cette Compa- 
gnie, Québecair, ainsi que l’Eastern Provincial 
Airways,—et Von nous dit maintenant qu’il 
n’y a pas a cet aéroport d’installations de 
sécurité suffisantes pour permettre a des 
avions a réaction d’atterrir, sinon dans des 
conditions atmosphériques donnant une visi- 
bilité parfaite. i 

Si vous me le permettez, encore une ques- 
tion, monsieur Peddle et monsieur Breau. Le 
fait qu’il n’y ait qu’une piste 4 direction 
unique contribuerait-il aussi a la sécurité a 
Wabush? a 


M. Slangen: Pour ce qui est des vols de 
Québecair, l’expérience nous a montré que les 
aéroports situés ailleurs qu’en bordure du 
Saint-Laurent n’étaient pas sujets aux vents 
contraires tant que la piste avait une direc- 
tion variant, disons, entre 280 et 320 degrés. 
Ce n’est évidemment pas le cas a Baie- 
Comeau et A Sept-Iles, ot il y a des vents 
contraires en raison de la proximité du fleuve. 


M. Peddle: J’aimerais faire un commentaire | 
qui pourrait étre utile pour la gouverne du 
Comité. Je veux rappeler Vimportance de 
cette situation. Nous avons 14,000 ou 15,000 
personnes qui dépendent de ce service; ils ont 
droit A un service de pleine sécurité et, d’a- 
prés moi, il s’agit 14 d’un probléme grave. — 


Z 


M. McGrath: J’aurais une question complé- 
mentaire, monsieur le président. 
J 


Le présideni: Monsieur McGrath. 
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Mr. McGrath: Was this matter officially 
brought to the attention of the Department of 
Transport by your Company, and if so, when? 


Mr. Slangen: I can submit evidence that 
Quebecair has on various occasions recom- 
mended to the Department of Transport that 
at least an ILS be installed on one runway, 
runway number 19. 


Mr. McGrath: Are you talking about 
Wabush? 


Mr. Slangen: Yes, this is at Wabush. 
_ The Chairman: Mr. Skoberg, one moment 
please. Will you allow Mr. Trudel a supple- 
mentary? Mr. Trudel. 


Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Monsieur Slangen, d’aprés ce 
que M. Peddle nous disait, il serait possible 
d’améliorer les conditions de l’aide a la navi- 
gation pour les avions réactés. Vos demandes 
pour lobtention, de ces instruments pour 
Wabush et Labrador City, sont-elles prises en 
meilleure considération quand vous empéchez 
vos avions d’atterrir 4 Wabush, a cause de la 
température inclémente? Pouvez-vous nous 
dire si vous avez empéché vos avions d’atter- 
rir dans ces aéroports qui n’ont pas toutes les 
aides a la navigation que vous désirez? 


M. Slangen: Monsieur le président, comme 
je Vai d’abord dit, les normes de sécurité a 
Vaéroport de Wabush ne sont pas celles que 
mous aimerions qu’elles soient. Maintenant, 
cela ne veut pas nécessairement dire que 
Wabush ne respecte pas les normes de 
sécurité normales. Québecair a trouvé dans le 
passé que, aux aéroports du Nord, tels que 
Wabush, Shefferville et Baie-Comeau, environ 
7 p. 100 des opérations sont contremandées a 
rause de la mauvaise température ainsi que 
par absence des aides de navigation 
necessaires. 


M. Trudel: Une question supplémentaire, 
en le président. Les avions privés ou 
es avions nolisés, sans horaire fixe, sont-ils 
astreints 

uébecair? 


aux mémes- réglements que 


| M. Slangen: La plupart des vols privés opé- 
rent sous les «VFR» Visual Flight Rules. 
Pour eux, il n’est pas question de voler a 
Paire d’instruments, méme pas de _ balises, 
normalement. Ils ont lieu strictement si les 
conditions atmosphériques sont assez bonnes 
dour opérer et voir l’aéroport sans l’aide 
Vinstruments. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 
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M. McGrath: Votre compagnie a-t-elle 
soumis cette question a l’attention du minis- 
tere des Transports et, si oui, quand? 


M. Slangen: Québecair a rappelé a différen- 
tes reprises au ministére des Transports qu’il 
fallait installer un systéme d’atterrissage des 
instruments sur la piste 19. 


M. McGrath: A Wabush? 


M. Slangen: Oui, a Wabush. 


Le président: Un moment, monsieur Sko- 
berg. Permettriez-vous 4 M. Trudel de poser 
une question complémentaire? Monsieur 
Trudel. 


The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Mr. Slangen, according to what 
Mr. Peddle said there are possibilities of 
improvement with regard to navigational aids 
for jet planes. Do your requests for instru- 
ments for Wabush and Labrador City receive 
better consideration when you prevent your 
planes from landing in Wabush and Labrador 
City due to poor weather conditions? Did you 
prevent or do you hold back your planes from 
landing in these airports which do not have 
all the navigational aids they need? 


Mr. Slangen: Mr. Chairman, first of all, the 
standards of security in Wabush are not what 
we would like them to be. This does not mean 
necessarily that Wabush is outside the normal 
standards of security. Québecair has found in 
the past that in the northern airports like 
Wabush, Schefferville and Baie Comeau; 
about 7 per cent of the operations are called 
off because of bad weather and by the fact 
that we do not have all the required naviga- 
tional aids. 


Mr. Trudel: Now, a supplementary ques- 
tion. Do private airplanes, chartered airpla- 
nes, without regular schedules, have to re- 
spect the same regulations that you follow at 
Québecair? 


Mr. Slangen: Most of the private flights 
operate under the VFR or Visual Flight 
Rules, and there is no question of instrument 
flight or even the use of ground-lights nor- 
mally. They operate only if weather condi- 
tions are fair enough to allow them to see the 
airport without navigational aids. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
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M. Blouin: Je pense que M. Trudel voulait 
savoir si ce ne sont pas les mémes normes de 
sécurité qui s’appliquent 4 des envolées régu- 
liéres et & des envolées nolisées. 


M. Slangen: Une envolée de nolisement 
peut aussi bien se faire sous les «IFR,» 
Instrument Flight Regulations, que sous les 
«VFR». Mais l’expérience démontre que la 
plupart des vols de nolisement tombent sous 
les «VFR,» c’est-a-dire sous des conditions 
atmosphériques ot le pilote peut voir l’aéro- 
port sans laide d’instruments. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman and gentlemen, 
dealing now with the actual terminal facilities 
at Wabush which we heard about just before 
lunch, is your Company satisfied with the 
terminal facilities at Wabush-Labrador City? 


Mr. Senécal: I would say, not quite. The 
building is not quite as functional as it should 
be, it requires additional personnel and is 
awkward to work in. 


Mr. Skoberg: As far as size is concerned, 
are you Satisfied that the area is sufficient to 
handle the traffic coming into that place? 


Mr. Senécal: I think it is all right as far as 
passenger accommodation is concerned, but 
perhaps for express and freight it leaves 
much to be desired. 


Mr. Skoberg: In your opinion and in the 
opinion of your Company, would you prefer 
to have the airport facilities under the control 
of the DOT? 


Mr. Senécal: I do not think it makes much 
difference to Quebecair who operates the ter- 
minal, actually, as long as it is operated. We 
pay rent there and as long as we get accom- 
modation for our passengers and our air 
express, we are Satisfied. 


Mr. Skoberg: We heard some complaints 
during our tour up there, of course, with 
regard to the rate structure of Quebecair. I 
would like to ask if your Company has a 
special fare structure for the route between 
Wabush and Sept Isles compared with 
Sept Isles to Montreal and if so, what is the 
reason? The indication was, sir, that your rate 
for that particular leg of the run was consid- 
erably more than that from Sept Isles to 
Montreal. 


Mr. Senécal: That is a sample, I imagine. I 
have a spectrum of our route structure here 
starting with the 41-mile segments going up to 
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Mr. Blouin: I think that Mr. Trudel wanted 
to know if the same standards that are 
applied to regular flights are applied to char- 
tered flights. 


Mr. Slangen: A chartered flight, for instance, 
can operate under IFR or Instrument Flight 
Regulations, as well as under VFR. But” 
experience shows that most chartered flights 
operate under VFR, i.e. in weather conditions 
where the pilot can see the airport without 
the help of instruments. . 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, mes-_ 
sieurs, je voudrais traiter des installations de — 
l’aéroport de Wabush. Est-ce que votre société — 
est satisfaite des installations de Wabush et — 
de Labrador? 


M. Senécal: Non, pas exactement. Les ins- — 
tallations ne sont pas aussi fonctionnelles 
qu’elles devraient l’étre; il y a un manque dee 
personnel et il y est physiquement difficile d’y 
travailler. 


M. Skoberg: Etes-vous satisfait des installa-_ 
tions qui existent pour accueillir le traf 


actuel? 


M. Senécal: Oui, peut-étre en ce qui con-— 
cerne les passagers, mais, quant aux mar-_ 
chandises, il y aurait beaucoup 4a faire. ; 


M. Skoberg: Votre compagnie aimerait-elle — : 
mieux voir l’aéroport relever du ministére des" : 
Transports? 


, } 


M. Senécal: Peu importe pour Québecaim 
qui exploite Vaerogare. Nous payons un loyer 
et du moment qu’on s’occupe de nos passagers — 
et de nos marchandises, nous sommes — 
satisfaits. 4 


ee 


M. Skoberg: Lorsque nous sommes allés 1a, 
nous avons eu des plaintes concernant le tarif 
de Québecair. Est-ce que votre compagnie a 
un tarif spécial entre Wabush et Sept-Iles 
semblable a celui de Sept-Iles A Montréal et, — 
si oui, quelle en est la raison? On a laissé 
entendre que vos tarifs étaient beaucoup plus — 
élevés pour cette partie de territoire entre 
Sept-Iles et Montréal. 


M. Senécal: J’ai ici un apercu de nos routes i 
aériennes, avec les segments de 41 milles — 
jusqu’a 730, et les tarifs, par mille-passager, 
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730 and the rate runs, per passenger mile, 
from 24 cents down to 10 cents and as low as 
.079 which is Sept Isles to Montreal. 


Mr. Skoberg: What would the rate be on 
the other portion of the run from Sept Isles to 
| Wabush, Labrador? 


Mr. Senécal: It is 12 cents, 12.7. 
Mr. Skoberg: From .079 to 12 cents. 
Mr. Senécal: That is right. 


_ Mr. Skoberg: Do you believe it is realistic 
,at this particular time for this difference in 
_ structure? 


_ Mr. Senécal: No, this is not. It is quite 
evident that the Sept Isles-Montreal route has 
a lower rate which we have had to meet in 
order to get our share of the traffic on that 
segment. 


Mr. Skoberg: How would you compare the 
-amount of traffic between Sept Isles and 
Montreal and Sept Isles to Wabush in the 
-earrying of passengers? 


_ Mr. Senécal: We have more passengers 
from Sept Isles to Wabush for certain 
because on Sept Isles to Montreal there are 
quite a number of flights and we are not 
getting even half of the business. 


_ Mr. Skoberg: I suppose this would be 
‘divulging some of your financial situation, but 
would it be fair to ask you what return you 
are receiving on that leg of the run compared 
to your Montreal run in regard to passenger 
miles? 


| Mr. Senécal: I do not have that information. 


i Mr. Hervé Desjordy (Vice-President, 
\Finance, Quebecair): Maybe I could answer 
that. If I understood your question, you would 
‘like to know the return of Quebecair revenue 
on the Wasbush-Sept Isles leg in comparison 
to Sept Isles-Montreal? I guess I could say 
that there is an answer to this, but we have 
‘not calculated it as far as Quebecair is con- 
‘cerned. The figures that we have available 
‘are cents per passenger mile from point to 
‘point, but to allocate cost on the segment—I 
fam not saying that it is impossible—it 
‘becomes arbitrary. It depends on who 


‘prepares the figures. 


-e 1600 


Mr. Skoberg: Well then, if you do not allo- 
‘eate cost, how do you justify the difference in 
‘the rates that you have just given us? 
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varient de 24 cents a 10 cents, et méme jusqu’a 
079 pour la route Sept-Iles-Montréal. 


M. Skoberg: Quel serait le taux de Sept-Iles 
a Wabush, Labrador? 


- Senécal: 


M Crest. ta tems. 12.7. 
M. Skoberg: 
M 


De .079 412 cents. 


- senécal: C’est exact. 


M. Skoberg: Croyez-vous que cette diffé- 
rence soit réaliste? 


M. Senécal: Non, elle ne l’est pas. Pour 
Sept-Iles- Montréal, nous avons. une tarif 
réduit, nous sommes dans une situation con- 
currentielle et nous devons avoir des prix 
concurrentiels. 


M. Skoberg: Comment comparez-vous le 
tarif entre Sept-Iles et Montréal et entre 
Sept-Iles et Wabush? Je parle du transport de 
passagers. 


M. Senécal: Nous avons plus de passagers 
de Sept-Iles A Wabush qu’entre Sept-Iles et 
Montréal parce qu’il y a beaucoup de vols 
entre Sept-Iles et Montréal et nous trans- 
portons moins de la moitié du nombre des 
passagers. 


M. Skoberg: Je crois que ceci vous deman- 
derait de divulguer votre situation financiére, 
mais pourrais-je vousdemander quel est 
votre rendement pour cette partie de terri- 
toire par rapport a celle de Montréal, par 
mille-passager? 


M. Senécal: Je ne connais pas ces chiffres. 


M. Hervé Desjordy (vice-président, Finan- 
ces, Québecair): Peut-étre pourrais-je vous 
répondre. Si j’ai bien compris votre question, 
vous avez demandé quel était le rendement 
des revenus pour Québecair entre Wabush et 
Sept-Iles par rapport au revenu entre Sept- 
Iles et Montréal? Il y a certainement une 
réponse a cela, mais nous n’avons pas fait les 
calculs &€ Québecair. Les chiffres dont nous 
disposons nous donnent les cents par mille- 
passager entre différents endroits. Nous n’a- 
vons pas vérifié le cotit d’exploitation pour 
chacun des segments de nos lignes aériennes. 
Cela n’est pratiquement pas possible. Tout 
dépend d’ailleurs de la facon de calculer. 


M. Skoberg: Si vous n’évaluez pas le cott, 
alors comment justifiez-vous la différence 
dans les tarifs? 
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Mr. Desjordy: We justified the figure on the 
passenger stage length. What I am saying is 
that it is not an exact cost allocation, but we 
know that it is costing us more to operate in 
certain areas than in others. I have to say 
here that when we are talking about Mont- 
real-Seven Islands the determinant of price as 
far as Quebecair is concerned is not our cost. 
It is that of the price leader in aviation; it is 
that of Air Canada. 


Mr. Skoberg: I understand that Quebecair, 
along with other airlines, has to file its rates 
with the CTC. How many different rate struc- 
tures have you filed with the CTC up to date 
for the different routes that you now have in 
operation? 


Mr. Senécal: We do not file the rate struc- 
ture as such. We file the rates between points, 
and we file revisions or modifications as the 
case may be. We do not file the rate structure 
as such because I do not think that there 
exists a set formula for rate-making any- 
where. There are so many factors involved in 
establishing passenger fares and good rates 
that I do not think there is a set formula for 
arriving at one figure with different aircraft 
types and different stage lengths. It is a ques- 
tion of distance, volumes, seat-mile costs, load 
factors, and directional trends as well. 


Mr. Skoberg: Has your company had any 
direct complaints in writing from the people 
of the Wabush and Labrador City area in 
regard to your rates? 


’ Mr. Senécal: Not that I recall exactly from 
Wabush. There have been some from Scheff- 
erville, I believe. There have not been many, 
only very isolated cases I think, although it is 
mentioned often enough verbally. 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: My colleagues have taken all 
the steam out of the work I did last night 
with their references to air navigation, but I 
would like to follow another line. To add a 
little fuel to the fire, in our discussion—I 
believe it was at Sept-Iles Mr. Pelletier said 
there are various facilities for air navigation 
in Sept-Iles. He said that, without prejudice 
to local facilities, there have been several 
occasions when the system has been out of 
order and flights have had to be rerouted or 
cancelled. I presume he is referring to ILS. 
Has this been a real problem as far as you 
people are concerned? 


Mr. Slangen: It has been a problem in iso- 
lated cases, I would say. There is only one ILS 
on runway number 10 in Seven Islands and 
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M. Desjordy: Tout dépend de la longueur 
du trajet. Nous n’avons pas calculé le cott — 
exact, mais nous savons par expérience qu’il — 
nous en cotte plus cher dans certaines régions 
que dans d’autres. Pour Montréal-Sept-lIles, le — 
facteur déterminant du prix de Québecair — 
n’est pas exactement notre cott. C’est le prix 
du leader dans l’aviation, soit Air Canada. 


M. Skoberg: Je crois que Québecair, tout — 
comme les autres compagnies, doit donner un © 
apercu de ses tarifs a la commission cana- | 
dienne des transports. Combien de différentes — 
listes ou catégories de prix avez-vous soumis ~ 
ala. CCT? | 


M. Senécal: Actuellement nous ne soumet- © 
tons que les tarifs entre les endroits, les revi- — 
sions ou modifications suivant le cas. Nous — 
n’avons pas a soumettre de structure de tarifs _ 
parce que je me demande s’il existe une for- 
mule pour fixer des tarifs. Il y a tellement de 
facteurs qui servent a établir les tarifs des — 
passagers et de bons tarifs que je ne pense — 
pas qu’il y ait de formule établie a cause des 
divers types d’avions et de parcours. On tient — 
compte de la distance, des volumes, des couts 
par siége-mille, des facteurs de chargement, 
ainsi que des tendances de direction. 


M. Skoberg: Votre compagnie a-t-elle recu 
des plaintes de la part des habitants de 
Wabush et de Labrador en ce qui concerne — 
vos tarifs? } 


M. Senécal: Pas que je me rappelle dans le > 
cas de Wabush. Nous avons eu des plaintes — 
venant de Schefferville. Pas tellement de 
plaintes, quelques-unes, la plupart du temps 
ce sont des plaintes exprimées oralement. 


Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Mes collégues ont posé toutes 
les questions que je voulais poser sur la navi- 
gation aérienne. Dans notre discussion a Sept-— 
Iles, je crois; M. Pelletier a dit qu’il y a bon 
nombre d’installations pour la navigation ~ 
aérienne a Sept-Iles. Bien souvent leur sys- 
téme ne fonctionnait pas et il a fallu modifier 
Vitinéraire ou annuler le vol. Est-ce que c’est © 
juste dans le cas de votre compagnie? 


M. Silangen: Seulement parfois. Ik? n'y 
qu’un SAI sur la piste 10 A Sept-Iles et quand 
le SAI ne fonctionne pas, on utilise une 
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_whenever the ILS is not operational, a beacon 
-approach is used which certainly is not as 
efficient as an ILS approach. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, I also think it 
might be correct for the record to show that 
there are two non-directional beacons at 
Schefferville and two at Wabush for direction- 
al approach, and that this does not mean that 
every time you go into Shefferville or 

Wabush that you are risking anybody’s neck. 
Is that not correct? You are going in under 
certain minimums. Is that not correct? 


_ Mr. Slangen: This is right, Mr. Chairman. 
Certainly if the weather conditions are below 
the minimum which is established by the 
Department of Transport, and then again 
established for each airline individually, we 
would not endeavour to try and land. 


Mr. Pringle: I think that is very important 
because the average person sometimes gets 
the wrong idea that you are taking a lot of 
risks. If it is all right for me to say so, I agree 
that the navigational aids are very poor and I 
would say we should certainly recommend 
some improvement. 
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I notice that your clearance calls come from 
Moncton centre. Do you ever have any prob- 
lems relating this between your flight adviso- 
ty in Wabush and Moncton centre? 


Mr. Slangen: Normally all air traffic control 
clearances come from Moncton and this clear- 
ance concerns only the aeroplane’s flight up 
to 10 nautical miles within the airport limits. 
As soon as the aeroplane enters the 10 nauti- 
zal mile zone, then the airport control tower 
shat takes over. 


Mr. Pringle: So you are not suggesting that 
there should be great improvement in air 
waffic control. Navigational aids are the big 
oroblem. 


Mr. Slangen: We have put the accent on 
aavigational aid, although having an air traf- 
ic controller at each airport would certainly 
»%e more efficient than each airport being con- 
rolled by Moncton airport. 


_ Mr. Pringle: I wonder if the record should 
not show too that you are operating under 
ow frequency up there, which can be rather 
»vothersome during static electric conditions. 
s this not true? Are you not operating for 
lirectional purposes mostly under low fre- 
juencies instead of VHF? 


Mr. Slangen: This is right. 


oot 


Mr. Pringle: Have you requested Omni 
direction stations up there? 
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approche aux balises, ce qui n’est pas aussi 
efficace qu’une approche au SAI. 


M. Pringle: Je crois qu’il faudrait signaler 
qu’il y a deux balises non directionnelles A 
Schefferville et deux balises 4 Wabush pour 
approche directionnelle, mais ca ne veut pas 
dire qu’a chaque fois que vous atterrissez A 
ces endroits, vous risquez votre peau. Est-ce 
exact? Il y a certaines normes minimums. 
Est-ce exact? 


M. Slangen: C’est juste, monsieur le prési- 
dent. Si les conditions climatériques sont infé- 
rieures 4 la normale au dire du ministére des 
Transports et de la ligne elle-méme, nous ne 
tentons pas d’atterrir 4a cet endroit-la. 


M. Pringle: C’est 14 quelque chose de trési 
important parce que le particulier a Vimpres- 
sion que vous prenez de grands risques. Je 
conviens que les aides a la navigation ne sont 
pas suffisantes et il faut recommander une 
amélioration. 


Je vois que vos permissions d’atterrir vien- 
nent de Moncton. Avez-vous jamais des pro- 
bléemes entre le conseiller aux vols de Wabush 
et le centre de Moncton? 


M. Slangen: De facon normale, les permis- 
sions viennent de Moncton et cette permission 
ne concerne que les vols jusqu’a 10 milles 
nautiques a lintérieur des limites de l’aéro- 
port. A Vintérieur de la zone de 10 milles 
nautiques, c’est la tour qui prend le contréle. 


M. Pringle: Vous ne proposez donc pas 
qu’on améliore le contréle de la circulation 
aérienne. Les aides a la navigation sont vrai- 
ment le probleme. 


M. Slangen: Vous avez insisté sur les aides 
a la navigation, bien qu’un contréleur de la 
circulation aérienne dans chaque aéroport 
serait plus efficace que si chaque aéroport est 
contré6lé par celui de Moncton. 


M. Pringle: Est-ce qu’on ne peut pas aussi 
dire que vous opérez a basse fréquence, ce qui 
peut poser des problemes quand il y a beau- 
coup d’électricité statique. Est-ce exact? Ne 
vous dirigez-vous pas a basses fréquences au 
lieu de VHF? 


M. Slangen: C’est exact. 


M. Pringle: Avez-vous demandé des sta- 
tions omnidirectionnelles la-bas? 
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Mr. Slangen: Yes, we have recommended 
them, although so far we have not had any 
response. 


Mr. Pringle: Do you know if there are any 
plans for introducing Omni stations into that 
particular country? 


Mr. Slangen: So far the only station for 
which we do have a definite commitment 
seems to be Baie Comeau. Otherwise there 
has not been much of a promise on the part 
of the Department of Transport. 


Mr. Pringle: You have Omni now at Baie 
Comeau, do you not? 


Mr. Slangen: Yes. 
Mr. Pringle: And Goose and Sept-Iles? 


Mr. Slangen: We would like to supplement 
them with... 


Mr. McGrath: A supplementary question. 
Does that low frequency signal from Moncton 
also constitute safety hazard? 


Mr. Pringle: No. It is VHF. 


Mr. McGrath: Well, I am sorry I cannot use 
precise terms because I am a layman and I 
defer to your technical know-how as a pilot, 
Mr. Pringle. But the point I am getting at is 
that you indicated that the signal was some- 
times blocked out because of electricity and 
so on, electric storms, and you said this can 
be bothersome. I am just wondering if it is 
also a hazard. 


Mr. Pringle: Well, Mr. Chairman, I would 
not want to leave the impression that it is a 
distinct hazard. The Moncton centre of con- 
trol—you will correct me if I am wrong 
here—does operate on clear VHF, but at the 
non-directional beacon stations on which they 
are homing-in now, if they are using visual 
instruments this is not too bad, and if they 
are not required to use voice or if they are 
not required to use standard beam, it is not 
too bad. My reference to low frequency is not 
as valid as it probably should be, in view of 
the sophisticated equipment. But I would like 
to suggest, if I may, that Omni or VHF is 
much more preferable and that we should 
recommend it if we can. Is that not correct? 


Mr. Slangen: It certainly is. 


Mr. Pringle: Well, maybe I could follow up 
with a couple of other questions here. If I 
may make a short statement, when aviation 
airlines started in Canada there was a great 
deal of government assistance and financial 
backing given to them. 


Transport and Communications 


November 25, 1969 


[Interpretation] 
M. Slangen: Oui, nous les avons recomman- 
dées mais nous n’avons pas eu de réponse. 


M. Pringle: Y a-t-il des plans pour installer 7 
des stations omnidirectionnelles la-bas? 


M. Slangen: Jusqu’a présent, la seule sta- 
tion ol nous envisageons quelque chose de~ 
définitif c’est A Baie-Comeau. C’est tout ce que 
nous a promis le ministere des Transports. — 


M. Pringle: Vous avez une station omni ag 
Vheure actuelle 4 Baie-Comeau, n’est-ce pas? © 


M. Slangen: Oui. 
M. Pringle: Et Goose Bay et A Sept-Iles? 


M. Slangen: Nous aimerions leur fournir... — 


M. McGrath: Question complémentaire. 
Est-ce que la basse fréquence de Moncton 
constitue également un danger? 


M. Pringle: Non. C’est VHF. 


M. McGrath: Je ne puis malheureusement 
me servir de termes techniques, mais ce que 
je veux souligner c’est que vous indiquez que 
le signal était parfois bloqué par suite d’é- 
lectricité, d’orages électriques, et que ceci 
pouvait étre ennuyeux. Est-ce également 
hasardeux? 


M. Pringle: Je ne voudrais pas donner l’im- 
pression que cela est dangereux. Le centre de 
Moncton—vous pourrez me corriger—opere 
sur des fréquences trés hautes, mais dans les 
stations A balises non directionnelles ot: ils 
atterrissent maintenant, s’il y a des instru-— 
ments visuels, ce n’est pas trop grave; s’ils ne 
sont pas appelés a se servir de directives 
orales ou d’un rayon ordinaire, ce n’est pas 
grave. Quand je parle de basses fréquences, ce 
nest pas aussi valable que ce devrait étre, 
grace aux instruments précis. J’aimerais dire 
que le VHF ou l’omni est préférable, et nous 
devrions le recommander. Est-ce exact? 7 


M. Slangen: Certainement. 


M. Pringle: Je vais enchainer avec quelques - 
autres questions. Lorsque les lignes aériennes — 


d’assistance et d’aide financiére de la part du 
gouvernement. 4 
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Mr. Horner: Speak a little louder; I cannot M. Horner: Parlez plus fort; je n’entends 
hear you. rien. 


Mr. Pringle: I said when airlines started 
operation in Canada there was a great deal of 
government financial backing and _ govern- 
ment support. Now we are developing from 
trunk lines into regional airlines and we are 
getting recognition that there should be 
more—the airlines are doing a good job and 
we have actually segregated areas of Canada 
into regions. Do you feel that you are getting 
sufficient financial backing and government 
support with regard to development of your 
airline? 


Mr. Slangen: As far as facilities are con- 
cerned I would certainly say that we do not 
get the support that we would like to have. 
To summarize it all, I think Quebecair, for 
one, aS a regional airline has certainly come 
up with equipment that is worthy of being 
operated in 1969, whereas equipment installed 
in most airports up in the north country is of 
the 1935 or 1940 vintage. 


Mr. Pringle: Well, that is the answer. I 
mean, that is an answer, and I agree with it 
but I will not comment further. I will just 
follow up and re-emphasize my question. If 
| government backing and government finances 
or support or guarantees or whatever you 
want to call them were extended to regional 
air carriers, and I am not suggesting only 
Quebecair, do you not think that this would 
help the regional air carriers to give that kind 
of service that the people demand and want 
rather than have to depend on the older type, 
obsolete aircraft? 
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Mr. Slangen: I think I will let Mr. Desjordy, 
our VP of Finance, answer this question. 


; Mr. Desjordy: Are you referring to finan- 
cial assistance by way of subsidy to an air 
line for services or... 


Mr. Pringle: I am not referring to subsidies. 
I am referring to government guarantees on 
purchases of equipment and perhaps loans in 
some instances. I am not referring to subsi- 
dies; I am referring to facilitating financing. 


The Chairman: It is always a subsidy. That 
is some kind of subsidy. 


Mr. Duquet: How would it be done? 


Mr. Pringle: In the case of Air Canada, for 
a long time the government guaranteed the 
purchase of all aircraft, the payment for all 


M. Pringle: Lorsque les lignes aériennes ont 
commencé a étre exploitées au Canada, elles 
ont eu beaucoup d’assistance financiére et 
d’appui du gouvernement. Maintenant, nous 
passons d’embranchements 4 des lignes régio- 
nales et il devrait y en avoir plus; les 
lignes régionales font un bon travail, et nous 
commengons a créer des secteurs dans les dif- 
férentes parties du pays. Croyez-vous que 
vous avez assez d’aide financiére de la part du 
gouvernement pour votre ligne aérienne? 


M. Slangen: Quant aux installations, je dois 
dire que nous ne recevons pas Vappui ou 
Paide financiére qu’il nous faut. Québecair a 
pu obtenir de l’équipement moderne, tandis 
que l’equipement installé dans la plupart des 
aéroports du Nord du pays sont de l’époque 
1935 ou 1940. 


M. Pringle: Ca, c’est une réponse. J’en- 
chaine ici, je vais reposer ma question. Si 
Vaide financiére ou autre du gouvernement 
s’étendait aux transporteurs régionaux, et je 
ne parle pas seulement de Québecair, cela ne 
les aiderait-il pas a fournir les services que 
les gens réclament, mieux que d’anciens 
avions? 


M. Slangen: Je vais demander a notre vice- 
président, finances, M. Desjordy, de répondre 
a cette question. 


M. Desjordy: Parlez-vous de l’aide finan- 
ciere sous forme de subventions a une ligne 
aérienne, ou... 


M. Pringle: Je ne parle pas de subventions, 
mais de garantie de la part du gouvernement 
pour l’achat d’équipement et aussi des préts 
dans certains cas. Je ne parle pas de subven- 
tions, mais bien de facilités de financement. 


Le président: Mais c’est au fond une sorte 
de subvention. 


M. Duquet: Comment cela serait-il fait? 


M. Pringle: Dans le cas d’Air Canada, le 
gouvernement a garanti pendant longtemps 
Vachat et le financement de tous les avions. 
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aircraft, the same as they now guarantee 
Farm Credit Corporation loans. For reference, 
my suggestion is that it would be very similar 
to Farm Credit Corporation loans. 


Mr. Desjordy: My comment on this is that 
it would be very tempting for an air line to 
say, “Yes, we would like to have a guarantee 
for aircraft”, but the danger I see in this is if 
the loan is guaranteed there would be a great 
temptation to tell the air line what kind of 
aircraft to buy. I do not know if that answers 
your question. 


Mr. Pringle: I just have one more question 
because I am holding up the rest of the mem- 
bers of the Committee. Do you think at the 
present rate of financial development of the 
regional air lines in Canada that they can 
keep pace with the requirements of the gen- 
eral public that in some areas are demanding 
Air Canada service as a priority or as a pref- 
erence to regional air carriers by virtue of the 
equipment that they are forced to use. 


Mr. Desjordy: In order to answer this ques- 
tion I think we would have to talk about 
specific areas. They now have jet equipment 
at Seven Islands and Schefferville will proba- 
bly get jet equipment when the landing strip 
is paved. On the other hand, there are other 
points that possibly require an Air Canada 
type of service, but if we look at the number 
of passengers per day it does not justify a 
70-seat aircraft on a daily basis. 


Mr. Pringle: I just have one final question. 
Could you give us some information on the 
fees charged by the Department of Trans- 
port at Schefferville and Wabush? 


Mr. Desjordy: I do not have the exact 
figure per landing, but from memory it costs 
$7.50 per landing for an F-27 at the DOT 
airport. For a D-C3, which Quebecair does 
not operate any more, I recall it was $5.40. I 
do not have an exact figure for the BAC i111, 
and this is just a range which I am giving 
you, but in Montreal it is approximately $25 
to $30 per landing. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Portelance: Mr. Chairman, I have a 
supplementary question. 


The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: Did you say that Scheffer- 
ville and Wabush charged the same price for 
landing? You gave us Schefferville and 
Montreal. 


Mr. Desjordy: No, what I said is that the 
rates I give here are DOT rates whether it be 
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Ce sont les mémes garanties que celles des 
préts consentis a la Société du crédit agricole. 


M. Desjordy: Il est évisemment tentant 
pour une compagnie de navigation aérienne 
dobtenir des garanties pour l’achat d’avions, 
mais le grand danger serait que le gouverne- 
ment lui dicte la sorte d’avions qu’elle devrait — 
acheter. Cela répond-il 4 votre question? 


M. Pringle: Je retarde les députés et je ne 
poserai qu’une derniére question. Croyez-vous 
qu’étant donné la situation financiére des © 
lignes aériennes régionales au Canada, elles — 
peuvent répondre aux besoins de la popula- — 
tion, qui, dans certaines régions, exige qu’Air 
Canada lui réserve de préférence aux lignes 
régionales 4 cause des appareils qu’ils sont — 
forcés d’utiliser? ; 


M. Desjordy: Je crois qu’il faut distinguer — 
entre les régions. il y a des avions A réaction 
& Sept-Iles et Shefferville en aura probable- 
ment dés que les terrains d’atterrissage seront — 
construits. Il y a peut-étre d’autres endroits ; 
aussi qui exigent Ile genre de service prévu i 
par Air Canada. Mais quand nous regardons ~ 
le nombre de passagers transportés par jour, i 
un avion de 70 places n’est pas du tout 
nécessaire. 


M. Pringle: Une derniére question. Pouvez- — 
vous nous donner des précisions sur les frais — 
que le ministére des Transports demande — 
pour l’atterrissage 4 Schefferville et Wabush? ~ 


M. Desjordy: Je n’ai pas les chiffres précis — 
par atterrissage mais de mémoire je peux dire 
que l’atterrissage d’un F-27 a Vaéroport du 
ministére des Transports revient a $7.50. 
Pour les D-3 dont Québecair ne se sert plus, — 
les frais étaient de $5.40. Je ne connais pas le 
montant exact pour un BAC 111, car je ne 
fais que vous donner une idée approximative, — 
mais a Montréal, c’est environ $25, $30 par 
atterrissage. z 


M. Pringle: Merci, monsieur le président. a 


M. Portelance: Monsieur le président je 
voudrais poser une question complémentaire. — 


Le présideni: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Avez-vous dit que les frais 
d’atterrissage A Schefferville et Wabush sont 
les mémes? Vous nous avez parlé plus tét de 
Montréal. 


M. Desjordy: Non, j’ai parlé des taux du 
ministére des Transports pour Schefferville ou 


a 
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Schefferville or Bagotville. I am giving the 
DOT rates with the exception of Montreal, 
where you have an added tax for terminal 
charges. They are the same at all airports. 


Mr. Portelance: It is not DOT at Wabush. Is 
that right? 


Mr. Desjordy: It is not DOT. 


Mr. Portelance: So what is the price there? 


Mr. Desjordy: I cannot tell you the exact 
price for landing. 


) 
| 
| 
| 
_. Mr. Portelance: Is it more or less? 
| 
| 


Mr. Desjordy: My guess would be that it is 
hot more than the DOT rates. Usually a 
municipal airport will follow the published 
DOT rates. 


@ 1615 
; Mr. Portelance: Thank you. 


The Chairman: Mr. Horner. 
Mr. Desjordy: Mr. Chairman? 
The Chairman: Yes? 


Mr. Desjordy: A question was asked about 
Wabush. At the risk of showing a little differ- 
ence, let us say, between the representatives 
of Quebecair, the question was asked if we 
would prefer to have the Department of 
Transport administer the airport at Wabush. I 
would like to reopen the subject and say that 
at the moment—and I do not want to put this 
‘before you as facts—our opinion is that the 
operator of the terminal building at Wabush 
‘is almost our competitor when we think of 
‘Eastern Provincial Airways. We are renting 
facilities and we are depending— it is a busi- 
hess proposition, it means $1,000 a month, I 
do not deny this—on an association and we 
are dealing with our competition. 


Mr. Skoberg: I have a supplementary, Mr. 
Chairman. Do you feel that you have not 
received from the operators of the Wabush 
facilities a similar type of service to that 
which Eastern Provincial Airways receives? 


Mr. Desjordy: I am sorry, would you repeat 
the question, please? I did not hear you. 


Mr. Skoberg: Do you agree that you are not 
receiving similar treatment to Eastern Pro- 
incial at the airport facilities at this time? 


Mr. Desjordy: I do not know whether we 
eceive better or worse treatment than East- 
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Bagotville. Je vous ai donné le tarif du minis- 
tére du Transport 4 Vexception de Montréal, 
ou il y a une taxe supplémentaire pour l’aéro- 
gare. C’est la méme chose pour tous les 
aéroports. 


M. Portelance: A Wabush, ce n’est pas le 
ministére des Transports qui administre 
laéroport. 


M. Desjordy: Non. 


M. Portelance: Alors quel est le prix A 
Wabush? 


M. Desjordy: Je ne puis vous donner de 
chiffres précis. 


M. Portelance: Est-ce plus ou moins? 


M. Desjordy: Je ne crois pas que ce soit 
plus que le tarif du ministére des Transports. 
D’habitude, un aéroport municipal suit le 
tarif publié des lignes aériennes. 


M. Portelance: Merci. 


Le présideni: Monsieur Horner. 
M. Desjordy: Monsieur le président? 


Le présideni: Oui? 

M. Desjordy: Il y a eu une question Aa 
propos de Wabush. Au risque d’indiquer qu’il 
y a une différence d’opinion entre Québecair 
et nous-mémes, quelqu’un a demandé si nous 
préférons que le ministére des Transports 
exploite l’aéroport 4 Wabush. J’aimerais reve- 
nir sur la question et dire qu’A Vheure 
actuelle, l’exploitant du terminus 4 Wabush 
est presque notre concurrent quand on songe 
a la Eastern provincial Airways. Nous louons 
les installations pour $1,000 par mois et nous 
avons une forte concurrence. 


M. Skoberg: Une question complémentaire, 
monsieur le président. Croyez-vous ne pas 
avoir le méme genre de service 4 Wabush que 
la Eastern Provincial Airways ? 


M. Desjordy: Voulez-vous 


question? 


répéter la 


M. Skoberg: Est-ce que vous ne recevez pas 
le méme service que la Eastern Provincial 
Airways a Vaéroport de Wabush a Vheure 
actuelle? 


M. Desjordy: Je ne sais pas si nous rece- 
vons un meilleur ou un moins bon service que 
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ern Provincial at Wabush. I want to make it 
clear that our feeling is that if the Depart- 
ment of Transport is the operator, then it is 
their responsibility to do certain things and 
we expect certain things from them, but, we 
feel it is quite different when we are dealing 
with a private concern. 


The Chairman: Mr. Horner. 


Mr. Horner: Gentlemen, I imagine your 
firm is a member of the Air Transport 
Association of Canada. I think you are. I 
know that Quebecair is. I noticed that you 
were at the Air Transport Association meet- 
ing in Montreal this year, when there was a 
vote of non-confidence in the Air Transport 
Committee of the Canadian Transportation 
Commission. Could you give this Committee a 
few generalizations on what your biggest 
complaints are with regard to the Air Trans- 
port Committee. 


Mr. Senécal: I happened to be present when 
that vote was taken and to tell you the truth 
it took me by surprise. I did not expect any- 
thing like that. I do not think it is quite fair 
to put all the blame on the Air Transport 
Committee for the shortcomings of the 
regional air carrier industry. They do a good 
job and I think there may be other influences 
that work on their recommendations and 
decisions. 


Mr. Horner: A bill is now before the House 
which suggests that an additional tariff of 
about 5 per cent should be paid by the people 
who use air services. Am I correct in saying 
that this will apply to regional carriers as 
well? 


Mr. Senécal: Yes. 


Mr. Horner: You have complained about 
the facilities at some of the northern airports 
that you use. Do you think it is fair to charge 
a regional carrier the same percentage as a 
main line carrier, such as Air Canada, or... 


Mr. Senécal: I believe it is actually a con- 
sumer tax. 


Mr. Horner: It is a consumer tax, yes. 
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Mr. Senécal: On all air tickets in Canada, 
and I think at Montreal or at some of the 
international airports there may also be 
added what I think they call an entry tax. 


Mr. Horner: At the international airports 
there will be both an entry and a consumer 
tax. Actually, though, would you not agree 
that it is a tax on the air industry? 
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ne recoit le Eastern Provincial Airways a 
Wabush, mais si le ministére des Transports 
est ’exploitant, nous croyons qu’il peut pren- 
dre des initiatives et nous nous attendons a 
cela de leur part, mais lorsque nous faisons 
affaire avec une entreprise privée, les choses 
sont bien différentes. 


Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Je suppose que vous étes 
membre de la Commission canadienne des — 
Transports aériens et je crois que vous étiez a — 
la réunion annuelle 4 Montréal, lors de la — 
tenue d’un vote de non-confiance envers le — 
comité du transport de la Commission des 
Transports du Canada. Pouvez-vous nous 
expliquer quelles sont vos plus graves plain- 
tes a ’égard du comité du transport aérien? 


vote et je dois avouer, que j’ai été moi-— 
méme surpris. Il me semble qu’il est injuste © 
de bl4amer uniquement le Comité du transport ~ 
aérien pour les lacunes qui existent dans V’in- — 
dustrie régionale d’aviation. ; 

Le Comité du transport aérien fait du bon 
travail et j’estime quant a moi que d’autres 
facteurs ont pu influencer leurs décisions et | 
recommandations. 


: 
a 
M. Senécal: J’étais présent au moment du | 


M. Horner: La Chambre étudie actuelle-— 
ment un projet de loi visant a faire payer une 
taxe de 5 p. 100 sur les billets d’avion. Cette 
taxe s’appliquera-t-elle aussi aux compagnies 
régionales d’aviation? 4 


M. Senécal: Oui. 


M. Horner: Vous vous étes plaint des instal- 
lations dans d’autres aéroports du Nord du 
Québec que vous utilisez. Croyez-vous qu il 
est juste d’imposer la méme taxe pour le 
transport régional que pour Air Canada? | 


M. Senécal: Il s’agit en fait d’une taxe a la 
consommation. 


M. Horner: Oui. a 
f 


M. Senécal: Je crois qu’a Montréal et a 
certains aéroports internationaux, il y a une — 
taxe d’entrée. 1 


M. Horner: Aux aéroports internationaux, | 
il y a une taxe d’entrée et une taxe a la 
consommation. Mais je crois qu’en fait, c’est 
une taxe sur l’industrie de l’aviation. 
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Mr. Senécal: It is simply added to the cost 
of the ticket. The ticket has not changed. The 
consumer will pay it directly. 


Mr. Horner: All right. I would like to look 
at it in another light. If you believe that the 
consumer would pay it directly and still fly 
with you, then you could have increased the 5 
per cent yourself. 


Mr. Senécal: No, I do not think so. 


Mr. Portelance: Then would you suggest, 
hh 


The Chairman: Order, order please. Let Mr. 
Senécal answer the question. You have a sup- 
plementary question, Mr. Portelance? 


Mr. Porielance: It is on the same subject. 


The Chairman: Mr. Horner, will you allow 
Mr. Portelance a supplementary? 


| 

_ Mr. Portelance: I think the government 
ought to use that extra money exactly to 
make improvement in airports like this one 
and this is where we are missing some cash. 
They spent $71 million last year and only 
received $41 million from it. This may 
improve the situation at Wabush and other 
airports. 


_ Mr. Biouin: Yes, but just a moment, Mr. 
Chairman, what about our related places, like 
the North Shore for instance, where air trans- 
portation is the only means of transportation 
and where this 5 per cent tax applies. These 
geople at Schefferville and Labrador City and 
Wabush are not so badly off because they 
always have the train, although it is only 
swice weekly, but talking about east of Sept 
{les on the North Shore of the St. Lawrence, 
there is no choice, there is no railroad, there 
S no road, there is no water transportation 
luring the winter, so air transportation is the 
mly means of communication. This is where 
this tax should not apply in my estimation, 
ncluding Goose Bay and Happy Valley. 


: The Chairman: I think we are going a little 
‘ar off the recommendation we have here. 


_ Mr. Blouin: I believe, Mr. Chairman, this 
vill be discussed in the House of Commons. 


Mr. McGrath: It is a very important point. 


i 
_ The Chairman: I know it is. Mr. Horner? 
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[Interprétation] 


M. Senécal: Cette taxe est ajoutée au prix 
du billet. Le prix du billet est toujours le 
méme et le consommateur payera la taxe en 
supplément. 


M. Horner: Trés bien. Envisageons les 
choses autrement. Croyez-vous que le con- 
sommateur va toujours demeurer votre client, 
s'il doit payer la taxe séparément. N’auriez- 
vous pas pu augmenter le prix du billet? 


M. Senécal: Non. 


M. Portelance: Croyez-vous... 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait! Vou- 
lez-vous laisser M. Senécal répondre a la 
question, s’il vous plait? Voulez-vous poser 
une question supplémentaire, monsieur 
Portelance? 


M. Portelance: I] s’agissait d’une question 
sur le méme sujet. 


Le président: Monsieur Horner, permettez- 
vous a M. Portelance de poser une question 
supplémentaire? 


M. Portelance: Le gouvernement devrait 
utiliser les sommes additionnelles pour amé- 
liorer les aéroports comme celui de Wabush. 
Nous avons besoin d’argent comptant. L’aéro- 
port a dépensé environ $71 millions l’an der- 
nier et il n’a touché que $41 millions. Grace a 
l’argent ainsi recueilli par ces nouvelles taxes, 
nous pourrons ainsi améliorer la situation des 
aéroports comme Wabush. 


M. Blouin: Oui, mais juste un moment, 
monsieur le président. N’oubliez pas que dans 
certaines régions du Nord, le transport aérien 
est le seul transport disponible. Les habitants 
de Wabush, de Labrador City et de Scheffer- 
ville, ne sont quand méme pas dans de si 
mauvais draps, car ils ont un train deux fois 
par semaine, mais a l’est de Sept-Iles sur la 
rive Nord, il n’y a pas d’autre possibilité que 
de recourir au transport aérien. Il n’y a pas 
de route, il n’y a pas de chemin de fer, il n’y 
a pas de possibilité de communication par 
voie navigable. D’aprés moi, on ne devrait pas 
imposer les mémes taxes aux gens qui ne 
peuvent pas voyager par d’autres moyens que 
par le transport aérien, et cela s’applique 
aussi a€ Goose Bay et Happy Valley. 


Le président: Nous nous éloignons des 
recommandations a l’étude actuellement. 


M. Blouin: Je crois, monsieur le président, 
qu’on discutera la question en Chambre. 


M. McGrath: 
importante. 


C’est une question trés 


Le président: Oui. Monsieur Horner. 
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Mr. Horner: I have a futher question to 
Quebecair, Mr. Chairman, and thank you. 
Have you applications before the Canadian 
Transport Commission to apply for charter or 
rights to fly into various other parts of 
Canada, for example, Ottawa? I noticed 
during the air strike you did remarkable 
work in flying into Ottawa. 


Mr. Senécal: We have one application 
which we are not sure is being considered by 
the Committee, as yet. It is for a kind of 
shuttle between Montreal and Toronto. Apart 
from that, we do not have any application to 
fly additional routes in Canada, although we 
have one to fly a trans-border route to the 
United States. 


Mr. Horner: What airport would you use in 
the United States? 


Mr. Senécal: The original plan was to have 
a landing at Springfield-Hartford. That is a 
twin city as far as flying is concerned; White 
Plains New York. 


Mr. Horner: You have no application to fly 
into Ottawa and you are not flying into 
Ottawa now from Montreal? 


Mr. Senécal: No. 
Mr. Horner: Or going to Quebec City? 
Mr. Senécal: Quebec City? 


Mr. Horner: Or from Quebec City to 
Ottawa? 


Mr. Senécal: No, no. 
Le président: Monsieur Blouin. 


M. Blouin: Monsieur le président, je vou- 
drais demander aux témoins si Québecair a 
obtenu un permis récemment pour des vols 
nolisés vers les Antilles. 


M. Senécal: Oui, derniérement. 


M. Blouin: Est-ce que cela peut détériorer 
le service sur la Céte Nord? 


M. Senécal: Non, pas du tout. Je dirais 
plutot que cela pourrait Vaméliorer. Nous 
avons certainement besoin du revenu addi- 
tionnel pour arriver a une utilisation raison- 
nable et économique de notre équipement. 


M. Blouin: Est-ce que c’est vrai que ces 
vols vont se faire durant les fins de semaine 
seulement? 


M. Senécal: De nuit ou durant les fins de 
semaine. 


M. Blouin: Alors, cela ne peut pas affecter 
tellement les autres services de la Céte Nord? 


[Interpretation] 

M. Horner: J’aurais une autre question a 
poser aux représentants de Québecair. Avez- 
vous demandé au comité du transport aérien 
pour avoir des vols organisés vers d’autres 
endroits du Canada comme Ottawa? Lors de 
la gréve d’Air Canada, vous avez aussi des- 
servi la capitale. 


M. Senécal: Nous avons soumis des deman- 
des, mais nous ne savons pas si le Comité les 
étudie pour le moment. Nous n’avons pas 
demandé de cesservir d’autres endroits au. 
Canada bien que nous ayons toutefois fait des 
demandes pour nous rendre aux Etats-Unis. 


M. Horner: Quel aéroport desserviriez-vous 
aux Etats-Unis? 


M. Senécal: Nous prévoyons utiliser a l’ori- 
gine l’aéroport de Springfield-Hartford, ou a 
White Plains, New York. | 


M. Horner: Vous n’avez pas demandé a 
venir desservir Ottawa a partir de Montréal. 


M. Senécal: Non. 

M. Horner: Ou d’aller aA Québec? 

M. Senécal: La ville de Québec? 

M. Horner: Ou de Québec a Ottawa... 


M. Senécal: Non, non. 


The Chairman: M. Blouin. 


M. Blouin: Mr. Chairman, I would like to 
ask the witnesses whether Quebecair ha 
obtained a licence for chartered flights to th 
West Indies. 


Mr. Senécal: Yes, recently. 


Mr. Blouin: Will this cause a deterioratio 
of the North Shore service? 


Mr. Senécal: Not at all. I think it woul 
rather improve it. We certainly need addi 
tional income to enable an economic and 
rational use of our equipment. f 


Mr. Blouin: Is it true that these flights are 
going to take place on the weekends only? 


Mr. Senécal: At night or during weekends. 


Mr. Blouin: So it will not greatly affect the 
other North Shore services? 
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M. Senécal: Non. 


M. Blouin: Merci, monsieur le président. 
Le 


M. Corbin: Monsieur le président, je crois 
que notre voyage sur la Céte Nord est une 
continuation du voyage que nous avions 
entrepris au cours de Vhiver dans les provin- 
ces atlantiques. Je voudrais, si vous me per- 
mettez, revenir un peu en arriére et poser 
quelques petites questions aux représentants 
de Québecair. 

Par le passé, soit en 1967 et en 1968, Qué- 
becair a demandé de desservir les régions de 
Gaspé, Bathurst, Edmundston et Montréal. Je 
ne sais pas si les témoins sont au courant de 
cette demande qui fut rejetée, dois-je dire, 
par le Comité des transports aériens. 

Je voudrais savoir s’il vous est permis de 
faire transpirer votre satisfaction ou votre 
nsatisfaction des décisions prises par le 
Comité des transports aériens relativement 4 
7os demandes. Est-ce que je peux vous 
demander de dire au Comité si, a votre avis, 
m n’aurait pas di favoriser votre demande 
dour desservir cette région-la qui aujourd’hui 
core, est dépourvue de service, comme vous 
e savez peut-étre? Est-ce que vous compre- 
lez ma question? 


président: Monsieur Corbin? 


_™M. Senécal: Oui, mais le permis a été 
sccordé d’une autre facon A un _ autre 
ransporteur. 


_M. Corbin: Non, ce n’est pas du tout la 
aéme chose. Vous vous référez évidemment a 
‘PA qui a un permis pour desservir Charlo 
u_Nouveau-Brunswick et pour pouvoir 
nsuite entrer & Montréal directement. Vous 
avez par contre que le nord-ouest du Nou- 
eau-Brunswick est toujours sans service 
érien régulier. Cette région des Maritimes 
st trés désireuse d’étre desservie. Etant 
onné que EPA ne semble pas intéressé, 
st-ce que Québecair serait prét A soumettre 
€ nouveau une demande pour desservir ce 
orritoire-la? 


,M. Senécal: Non, je ne crois pas, monsieur 
: président, que Québecair serait intéressé A 
‘partir le trafic du nord du Nouveau-Bruns- 
ick, celui de l’est-ouest, avec un autre trans- 
orteur. Il n’y en a certainement pas assez 
jjourd’hui pour cela. De fait, Eastern Pro- 
mceial dessert Charlo-Montréal dans le 
‘oment. Et je pense qu’on peut dire qu’il 
2ssert Bathurst. 


Mz. Corbin: ...est censé desservir Bathurst. 


M. Senécal: Le trafic ne justifie méme pas 
'Maintien du service. 
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Mr. Senécal: No. 


Mr. Blouin: Thanks you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Corbin? 


Mr. Corbin: Mr. Chairman, I think that our 
trip to the North Shore is a continuation of 
the trip we undertook to the Atlantic Prov- 
inces in the winter. I would like to go back a 
little and ask the following questions to the 
witnesses of Québecair. 


In the past, that is in 1967 and 1968, there 
were requests from Québecair for services to 
Gaspé, Bathurst, Edmundston and Montreal. I 
do not know if these witnesses are aware of 
this application, which was rejected, I must 
say by the Air Transport Committee. 

What I want to know is whether you are 
allowed to express your satisfaction or dissat- 
isfaction with the decisions taken by the Air 
Transport Committee in connection to your 
application. Could I ask you to tell the Com- 
mittee whether, to your way of thinking, your 
application should have. been favourably 
received. As you are well aware, that area is 
not revised yet. Do you follow my question? 


Mr. Senécal: Yes, but the licence was 
granted in another manner to another carrier. 


Mr. Corbin: No, it is not at all the same 
thing. You are referring of course to EPA 
which has a licence to serve charts in New 
Brunswick and then fly directly into Mont- 
real. On the other hand, you know that the 
Northwestern part of New Brunswick is still 
without regular air service. That particular 
area of the Maritimes is in geat neet of air 
service. Since EPA is not interested, would 
Québecair be ready to submit another 
application to serve that particular area? 


Mr. Senécal: No, Mr. Chairman I do not 
think that Québecair would be interested in 
sharing its East-West service in the Northern 
part of New Brunswick with another carrier. 
Eastern Provincial Airlines serves Charlo and 
Montreal at the present time, and also Bath- 
urst, I believe. 


Mr. Corbin: 
Bathurst. 


Mr. Senécal: The traffic does not even justi- 
fy maintenance of the service. 


...1t is supposed to serve 
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M. Corbin: Alors, vous avez définitivement 
abandonné tout projet éventuel pour desser- 
vir Gaspé, Bathurst, Edmundston. 


M. Senécal: Pour le moment, je dirais oui. 


M. Corbin: J’aurais une autre question. Le 
ministre des Transports a annoncé, cet été, 
une espéce de politique, si vous voulez, quant 
a Vallocation de certaines régions du pays a 
des transporteurs régionaux. Par exemple, on 
a dit que la région des provinces atlantiques 
était un territoire réservé a EPA, plus ou 
moins. Ensuite, on vous a donné une partie de 
la Céte Nord, le Labrador et une bonne partie 
du Québec. Est-ce que vous acceptez ce genre 
d’énonceé politique? Est-ce que c’est justifié? 


M. Senécal: Je dirais qu’on n’a pas le choix. 


M. Corbin: 
choix? 


Pourquoi n’avez-vous pas le 


M. Senécal: I] faut bien l’accepter. De fait, 
si on examine les 4 ou 5 transporteurs régio- 
naux du pays, on verra qu’il n’y en a pas un 
qui a un nombre suffisant d’avions modernes, 
d’avions a réaction. On ne peut pas dire qu’ils 
ont réellement une flotte d’avions. Nous autres 
nous avons des BAC-11 qui desservent nos 
lignes. Nous avons le temps d’aller aux Antil- 
les et un peu partout, et il nous reste encore 
du temps. Il faut plus que deux avions pour 
maintenir un service. 


M. Corbin: Oui. De toute facon, vous avez 
peut-étre éludé un peu ma question, ce n’est 
sans doute pas avec intention, mais croyez- 
vous que la répartition des régions aux trans- 
porteurs aériens semble assez juste tout de 
méme, si on tient compte des principes qui 
ont amené le ministre a faire cette 
démarcation-la? 


M. Senécal: Je dirais, monsieur le prési- 
dent, que le ministre a fait des démarcations 
qui existaient déja, en pratique. 


M. Corbin: En pratique. 


M. Senécal: En pratique, oui. Il a délimité 
certaines choses, mais quelques portes restent 
quand méme ouvertes. Il y a des services 
interrégionaux qui doivent étre donnés, et ils 
le seront. Les gens feront des demandes qui 
seront accordées suivant certains critéres. 


M. Corbin: II n’y a pas de doute, par exem- 
ple, que dans votre propre cas, il y a énormé- 
ment de collaboration avec EPA dans certai- 
nes régions du pays, il y a une mise en 
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Mr. Corbin: So, you have definitely giver 
up any idea of serving the Gaspé-Bathurst 
Edmundston area. 


Mr. Senécal: For the moment, I would sa: 
yes. 


Mr. Corbin: Another question. The ministe 
of Transport announced this summer a kin 
of policy concerning the allotment of variou 
areas of the country to regional carriers. Fo 
instance, it was said that the Atlantic Prov 
inces were more or less reserved for EPA 
Then you were given part of the North Shore 
Labrador and a good part of Quebec. Do yot 
accept that type of policy statement? Is i 
justified? 


Mr. Senécal: I would say that we have ni 
choice. 


Mr. Corbin: Why do you not have any 
choice? 


Mr. Senécal: We have to accept this. Ir 
fact, if one considers the four of five regiona 
carriers in the country, I think there is no 
one which has enough modern jet planes. Yot 
cannot really say that trey have a fleet air 
craft. We have BAC-111s on our lines. We car 
go to the West indies, almost anywhere, anc 
we still have time left over. One needs more 
than two planes to maintain a service. 


Mr. Corbin: Yes. In any case, you have 
perhaps avoided my question. It may have 
been unintentional. Do you think that the 
distribution of regions to air carriers is fair, if 
you take into account the principles tha 
motivated the Minister? 


| 
; 


M. Senécal: In practice, yes. He defined cer: 
tain things. This leaves certain doors open, 
nevertheless. There are inter-regional ser- 
vices, which have yet to be allotted, and they 
will be. Applications will be made and some 
will be favourably received according to cer- 
tain criteria. 


Mr. Senécal: I would say, Mr. Chairma 
that the Minister defined the lines whi 
already existed in practice. 


Mr. Corbin: In practice. 


Mr. Corbin: There is no doubt in your case, 
for instance, that there is a lot of co-operation 
with EPA in certain parts of the country, 4 
certain sharing of services, of certain facili 
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commun de certains services, de certaines 
acilités; n’est-ce pas le cas a Mont-Joli, par 
sxemple? 


M. Senécal: Oui, nous discutons afin de 
nettre en commun certaines facilités que 
lous pouvons avoir aux mémes endroits en 
jue de réaliser des économies. 


M. Corbin: Est-ce que cette mise en 
ommun de ces facilités et de ces services 
ourrait éventuellement conduire A la fusion 
les deux compagnies? 


M. Senécal: Je ne suis pas en mesure de 
épondre a cela, c’est possible. 


The Chairman: Mr. Thomas. 


Mr. Thomas (Moncton): Mr. Chairman, just 
riefly, I am completely confused now on the 
ubject of rates. Would you repeat your 
nswer to a question from Mr. Skoberg about 
rhether the carrier filed a schedule of rates? 
YVould you repeat the answer you gave toa 
revious question about whether you had 
led a schedule of rates with the Air Trans- 
ort Committee? 


Mx. Senécal: What is schedule of rates? 


Mr. Thomas (Moncton): Rates, air rates, I 
m sorry. 


Mr. Senécal: Yes, sir. All rates charged 
ave to be filed with the Air Transport Com- 
ittee and approved. 


‘Mr. Thomas (Moncton): Did you not qualify 
DUr answer that only certain—in other 
ords, do you file a schedule of rates, say, 
om Schefferville to Sept Iles, Sept Iles to 
‘ontreal and so on? 


Mr. Senécal: Yes, they all have to be filed. I 
leant to say that we have never filed a set 
rmula for rate-making, because I do not 
link one exists. 


‘Mr. Thomas (Moncton): No, but you file a 
hedule of rates for various places. 


r. Senécal: Yes, quite definitely. 


Mr. Thomas (Moncton): That is where your 
iswer confused me because this was at vari- 
ice with what—The chief complaint we 
ard about Quebecair during our trip, I 
ink now that you people are here you 
ould be given a chance to answer it—the 
ief complaint was on rates, air fares. For 
ample, the City Manager of the town of 
hefferville, I believe it was, presented their 
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[Interprétation] 


ties. Is that not the case at Mont Joli for 
instance. 


Mr. Senécal: Yes, we are discussing in 
order to share certain facilities that we can 
have in the same places and this allows for 
certain savings. 


Mr. Corbin: Could this sharing of facilities 
and services lead to the amalgamation of 
these two companies, for instance? 


Mr. Senécal: I am not in a position to 
answer. That is a possibility. 


Le président: Monsieur Thomas. 


M. Thomas (Moncton): Une bréve question: 
j’y vois moins clair que jamais dans le sujet 
des tarifs. 

On a demandé si les transporteurs présen- 
taient des structures de tarifs. Voulez-vous 
répéter votre réponse? Est-ce que vous sou- 
mettez véritablement une liste de vos tarifs 
au comité des Transports? 


M. Senécal: Qu’est-ce qu’une liste de tarifs? 


M. Thomas (Moncton): Les tarifs de lair, je 
m’excuse. 


M. Senécal: Oui, les tarifs doivent étre 
soumis a la Commission canadienne des 
Transports. Nous devons la préparer, parce 
qu’aucune n’existe a date. 


M. Thomas (Moncton): Est-ce que vous sou- 
mettez les tarifs entre divers endroits? 


M. Senécal: Oui, il faut les soumettre a la 
Commission des transports. 


M. Thomas (Moncton): Vous n’avez pas a 
soumettre toutefois des formules permettant 
d’établir le tarif? Vous n’avez pas expliqué 
comment est déterminé le tarif? 


M. Senécal: Oui, c’est exact. 


M. Thomas (Moncton): Les plaintes princi- 
pales contre Québec Air au cours de notre 
voyage—et vous devriez avoir la possibilité 
d’y répondre—que vos tarifs étaient trop 
élevés et inégaux. Le gérant municipal de 
Schefferville, déclarait dans son mémoire: 
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brief and in it they make this definite 

statement: 
..we believe that as there is no compe- 
tition on the Schefferville-Sept Iles 
stretch, rates are not very favourable. 


That is a pretty broad charge they are 
making. They are saying, in effect, that 
Quebecair because they have no competition 
into Schefferville are able to set their own 
rates. They point out in the brief that the 
fare from Sept Iles to Montreal is $38 for 600 
miles and from Schefferville to Sept Iles, 
which is a little better than half the distance, 
360 miles, the fare is $40; in other words, $2 
more. 

I know you made the remark earlier that 
different routes have different problems with 
traffic and so on, but is this a fair criticism 
made by the town of Schefferville that you 
are setting your rates higher because you 
have no competition? 


@ 1635 


Mr. Senécal: No, that is not exactly what I 
said. I do not think I said that. We had to 
meet a low fair between Montreal and Sept 
Iles because we had no choice, but the other 
fare has remained the same as a segment. 


“Mr. Thomas (Moncton): Then what you are 
saying, in effect, is that the fare from Schef- 
ferville to Sept Iles is a comparable rate, but 
the other rate is actually too low because of 
competition? 


Mr. Senécal: That is right, it is too low. 


Mr. Thomas (Moncton): You are satisfied 
that you can justify your rate from Scheffer- 
ville to Sept Iles? 


Mr. Senécal: Yes, I think the complaint 
originates from the fact that when we 
brought our rate down I think from $41 or 
$42 to $38 to get closer to Air Canada’s fare 
of $35, they should have benefited from it. It 
did not change their fare at all because it was 
still lower than the sum of the two locals; 
Montreal to Sept Iles and Sept Iles to Wabush 
or Sept Iles to Schefferville. 


Mr. Thomas (Moncton): Thank you sir. 
The Chairman: Mr. Portelance. 
Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Dans le méme ordre d’idées, 
M. le maire Chénier de Schefferville se plai- 
gnait aussi que les billets de fin de semaine, 
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Nous croyons qu’il n’existe pas de con 
currence entre Schefferville et Sept-Iles, 
C’est pourquoi les tarifs ne sont pas con- 
currentiels. Ils sont trés élevés. ‘i 


Etant donné qu’il n’y a pas de concurrence, 
on dit que Québec Air peut fixer ses propre 
tarifs. On fait remarquer qu’entre Sept-Iles et 
Montréal, on charge 38 doliars pour 600 
milles; alors qu’entre Schefferville et Sept- 
fles, ot il n’y qu’a peu prés 360 milles, il y a 
40 dollars de tarif, soit $2 de plus. ; 


Naturellement, je sais que chaque trajet a 
ses probleémes mais est-ce que cette critique 
de la ville de Schefferville est fondée? Est-ce 
que vous abusez d’une situation non con- 
curentielle? 


M. Senécal: Oh, je ne crois pas que nous 
ayons fait de telles déclarations. Nous mettons 
un tarif trés bas entre Sept-Iles et Montréal 
parce que nous sommes obligés. Nous n’al 
lons pas toutefois faire la méme chose entre 
Schefferville et Sept-Iles. La situation est dif- 
férente. Il s’agit d’un corridor aérien different M 


M. Thomas (Moncion): Le tarif entre ca 


la concurrence? 
M. Senécal: Oui c’est exact. Il est trop bas. 


M. Thomas (Moncton): Pouvez-vous jus i- 
fier le taux entre Schefferville et Sept-Iles? 


profiter. Ils n’ont pas changé leur taux parce 
qu’il etait encore plus bas ue la somme if 


de Sept-iles a Sane oouilie 


M. Thomas (Moncton): Merci, monsieur 
Le président: Monsieur Portelance. 4 
Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: To follow the same line, 
Mayor Chenier of Schefferville complained | 
that the weekend tickets, reduced by 50 per 
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réduits de 50 p. 100 ne peuvent étre utilisés 
que par des voyageurs venant du sud et non 
par les citoyens de Schefferville. Est-ce que 
c'est une situation qui existe vraiment et 
quelle en est la raison principale? 


M. Senécal: En fin de semaine, et j’en ai 
oeut-étre parlé, les gens viennent du nord, en 
lirection de Québec et Montréal, tandis gu’au 
iébut de la semaine, la situation est inverse. 
Alors, il y a une grosse différence dans les 


shargements. 


_ Il s’ensuit done qu’il y a beaucoup de fau- 
euils vides 4 bord des avions en fin de 
iemaine en direction nord-est, et le méme état 
le choses existe au début de semaine pour les 
7oyages vers le sud-ouest. Nous offrons ces 
auteuils a trés bon marché afin de les utiliser. 
31 vous accordez le méme privilége aux gens 
. Schefferville, il faudrait ajouter des vols 
your répondre a la demande, les avions sont 
yondés en fin de semaine. Alors, ajouter des 
‘ols doublerait les dépenses, abaisser le prix 
les billets de 50 p. 100 voudrait dire que nous 
éduirons notre prix Aa 25 p. 100 du prix 
10ormal. 


_M. Portelance: Est-ce que la méme chose se 
ait aussi entre Sept-Iles et Wabush, disons, 
u est-ce que vous avez des taux... 


M. Senécal: Direction générale, en fin de 
emaine, en allant vers l’est et le nord. 


M. Portelance: Une autre des plaintes que 
ous avons eues a Schefferville, était celle 
‘un M. Cyr qui s’occupait, je crois, de l’hépi- 
ul la-bas... 


_M. Blouin: Pardon, M. Cyr, s’occupe des 
mdicats ouvriers. 

i 
'M. Portelance: Oui, excusez-moi. Il disait 
ve lorsqu’il avait a utiliser un avion pour le 
ansport d’un patient, par exemple, le cott 
a était trés élevé et, de plus, les infirmiéres 


ons pour le retour. De ce fait, l’hdépital se 
dyait obligé de leur payer un traitement 
une semaine au complet, au lieu de quel- 
es jours. De telles choses se produisent- 
les assez souvent? 
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Mz. Senécal: Le transport d’un malade sur 
ne civiére est dispendieux, je ne peux pas 
re au juste, je crois que cela équivaut au 
ix de deux fauteuils. 


M. Portelance: On parle de quatre fauteuils. 
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cent, cannot be used except by travellers 
coming from the South and not from the 
citizens of Schefferville. Is this truly the case 
and what is the principal reason for this? 


Mr. Senécal: On the weekend, people come 
from the North towards Quebec City and 
Montreal. In the beginning of the week they 
travel the other way. So there is a great 
difference in the loads. 


There are many empty seats on the week- 
end towards the Northeastern area and by the 
same token a lot of empty seats in the begin- 
ning of the week towards the Southwest. We 
offer these seats at very good rates so as to 
use them. If we grant the same thing to the 
citizens in Schefferville, we would have to 
add additional flights to accommodate them, 
for planes have a full load an the weekend. 
To add flights would double the expense. To 
lower the price of tickets by 50 per cent 
would be the equivalent of reducing our price 
to 25 per cent of the standard price. 


Mr. Portelance: Does the same thing occur 
between Sept Iles and Wabush? Or do you. 
have rates... 


Mr. Senécal: Generally speaking, on the 
weekend the trend is towards the east and. 
the north. 


Mr. Portelance: Another complaint we 
heard in Schefferville was formulated by Mr. 
Cyr who looks after the hospital there... 


Mr. Blouin: No, Mr. Cyr looks after the 
labour trade unions. 


Mr. Portelance: Yes, I am sorry. He said 
that when they use the plane for a patient, it 
is very expensive and moreover, the nurses 
who wanted to get out of Schefferville had dif- 
ficulties in getting reservations to come back 
to Schefferville. Consequently, the hospital 
had to pay them a whole week instead of a 
few days. Does this happen often? 


Mr. Senécal: The transportation of a 
patient on a stretcher is very expensive. I do 
not know how much it would cost, I think 
this is equal to the price of two seats. 


Mr. Portelance: We are talking about four 
seats here. 
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M. Senécal: Il faut qu’ils baissent les dos- 
siers des fauteuils, il leur en faut quatre pour 
y installer une civiére. 


M. Portelance: Le patient doit payer pour 
quatre fauteuils au lieu d’un? 


M. Senécal: C’est cela, il utilise les quatre 
fauteuils. Quant 4 Vinfirmiére qui ne peut pas 
avoir de réservation pour revenir, elle la fait 
comme tout autre passager. Nous n’avons 
aucune discrimination envers qui que ce soit. 


M. Portelance: Ceci prouve donc que la ou 
il n’y a pas de concurrence, c’est plus difficile 
pour les usagers' de la compagnie d’avoir un 
service semblable a celui d’autres municipali- 
tes ou la concurrence existe? 


M. Senécal: C’est ce qu’on dit. Il y a des 
domaines ou il y a trop de concurrence et le 
service peut se détériorer, si la clientéle n’est 
pas assez nombreuse pour maintenir deux 
compagnies. 


M. Portelance: Une autre question: tout a 
V’heure on a fait allusion a de la correspon- 
dance échangée entre la CCT et votre compa- 
gnie au sujet d’améliorations 4 apporter aux 
différents aéroports, surtout celui de Wabush; 
mais je ne sais si vous avez dit qu’aucune 
réponse ne vous était parvenue 1la-dessus? 


M. Slangen: Monsieur le président, excusez- 
moi. Il ne s’agit pas de recommandations 
faites A la CCT, mais au ministére des Trans- 
ports. Il faut dire que nous avons recu des 
réponses du ministére des Transports, mais la 
date de la mise en vigueur de ces opérations 
est toujours retardée d’une année a l’autre. 


Le président: Monsieur Duquet. 


M. Duquet: Monsieur le président, je pense 
que la question de M. Portelance portait sur 
Vhoraire. 


M. Portelance: Non. 


M. Duquet: Une question a été posée au 
sujet de Vhoraire. M. Hogan, qui témoignait a 
ce moment-la a répondu que: 

Relativement 4 Vhoraire, on nous a assu- 
rés qu’on y remédierait a la fin du mois. 


Moi, je voudrais savoir si, a la fin du mois 
de septembre, il y a eu amélioration de l’ho- 
raire, comme cette réponse le laissait enten- 
dre. 


M. Blouin: Je crois que M. Duquet référe 4 
Vhoraire entre Wabush et Sept-Iles. 


M. Duquet: Oui, oui. 


Transport and Communications 


November 25, 1969 


[Interpretation] 

Mr. Senécal: They have to lower the backs 
of the seats so it takes four seats, you see, for 
a stretcher. 


Mr. Portelance: Then the patient has to pay 
for four seats instead of one? 


Mr. Senécal: He uses four seats. As to the 
nurse who cannot get her reservations to 
return, I think she has to make her reserva- 
tions like any other passenger. We do not 
discriminate against anybody. 


Mr. Portelance: This seems to prove that 
where there is no competition it is more dif- 
ficult for the individual to get services similar 
to those obtained in other municipalities 
where there is competition. 


Mr. Senécal: That is what is said. There 
are fields where there is too much competi- 
tion and the service deteriorates, if there are 
not enough customers to keep two carriers 
going. 


Mr. Portelance: Another question. It has 
been mentioned that correspondence had been 
exchanged between the CTC and your compa- 
ny about improvements to be made in various 
airports and particularly that of Wabush. Did 
you not also say that no answer had been 
received by you in this connection? 


Mr. Slangen: Mr. Chairman, these are not 
recommendations to the CTC; these are 
recommendations to the Department of 
Transport. Answers have been received from 
the DOT but the date of implementation of 
these operations is always delayed from one 
year to the other. 


The Chairman: Mr. Duquet. 


Mr. Duquet: Mr. Chairman, I think that Mr. 
Portelance’s question has to do with the 
schedule. 


Mr. Portelance: No. 


Mr. Duquet: Another question was asked 
about the schedule. Mr. Hogan, who was the 
witness, said that: 

about the schedule we were assured that 
this would be taken care of at the end of 
the month. 


And I would be interested in knowing 
whether at the end of the month of Septem- 
ber, there was indeed an improvement to the 
schedule, as this answer led us to believe. 


Mr. Blouin: I think we are talking about 
the schedule between Wabush and Sept-Iles. 


Mr. Duquet: Yes. 
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M. Senécal: 
peut-étre? 


Schefferville et Sept-Iles, 


M. Blouin: Schefferville 
Schefferville-Wabush-Sept-Iles. 


M. Duquet: C’est le service entre—M. 
Hogan avait répondu qu’entre Saint-Jean et 
Montréal, il n’y avait aucune difficulté, que 
Vhoraire était trés bon, que c’était un service 
quotidien. Quant au Labrador, le service, 
selon lui, n’était pas trés bon, et des représen- 
tations avaient été faites auprés de la CCT 
pour qu’on améliore le service. A une autre 
question, M. Hogan a répondu que, relative- 
ment 4 Vhoraire de Sept-Iles, on lui avait dit 
qu’a la fin du mois, on pourrait remédier a la 
situation et améliorer l’horaire. Or, c’était le 
12 septembre. Je voudrais savoir si, a la fin de 
septembre, il y a eu amélioration. 


ou Wabush? 


M. Senécal: Il y a eu un changement 4 la 
fin d’octobre, avec le changement d’heure. 


Quant a Wabush, il y a un bon service 
entre cette ville et Sept-Iles: Ils ont un BAC- 
111 tous les jours, excepté le samedi et le 
dimanche, et un service de F-27enplus. 
Schefferville n’a que le service du F-27, 1’aé- 
roport n’étant pas pavé. 


Le président: Cela répond-il A votre ques- 
tion, monsieur Portelance? 


M. Portelance: M. Slangen disait qu’ils ont 
écrit au ministére des Transports et non pas a 
la CCT. C’est bien exact? 


M. Slangen: Je crois que la question qui 
m’a été posée portait sur les aménagements 
de l’aéroport. Dans ce cas, les recommanda- 
tions sont faites au ministére des Transports. 
Quand il s’agit d’horaire, naturellement l’ho- 
raire est soumis a la Commission canadienne 
des transports. 


M. Portelance: Je vous remercie. 
e 1645 
The Chairman: Mr. Peddle? 


Mr. Peddle: I was going to talk about rates, 
Mr. Chairman, but I am going to defer that to 
going back a little to the actual facilities at 
the airport. My question is: Are your jets or 
your BAC111s landing at any other airport on 
your Quebec-Labrador route which has equal 
or less facilities than Wabush? 


Mr. Senécal: Oh, definitely not, no. 
Mr. Peddle: There are none. In other words, 


Wabush is at the bottom of the ladder as far 
as facilities for... 
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[Interprétation] 
Mr. Senécal: Schefferville and Sept-Iles 
perhaps? 
Mr. Blouin: Schefferville or Wabush? 


Schefferville-Wabush-Sept-Iles. 


Mr. Duquet: Mr. Hogan had answered that 
between St. John and Montreal there was no 
trouble, that the schedules were very good, 
this was a_ daily service. With regard to 
Labrador, the service is not very good, and 
recommendations have been made to the CTC 
to improve the service. And to another ques- 
tion, Mr. Hogan answered that, regarding the 
Sept-Iles schedule, he had been told, that at 
the end of the month the situation could be 
remedied and the schedule improved. This 
was on September 12. I want to know wheth- 
er, at the end of September, there was any 
improvement or not? 


Mr. Senécal: There was a change at the end 
of October with the change of time. As far 
as Wabush is concerned, it has a good schedule 
between that city and Sept-Iles: They have a 
daily BAC-111, excepted on Saturdays and 
Sundays. There is another service with F-27’s. 
Schefferville has only F-27 Service because 
the runway there is not paved. 


The Chairman: Does this answer your ques- 
tion, Mr. Portelance? 


Mr. Portelance: Mr. Slangen said they did 
write to the DOT and not to the CTC. Is that 
right..? 


Mr. Slangen: I think the question that has 
been put to me concerned the airport facili- 
ties, in which case recommendations are made 
to the DOT. When it is a question of schedule, 
the schedule is submitted to the CTC, that is 
the Canadian Transportation Commission. 


Mr. Portelance: Thank you. 


Le président: Monsieur Peddle. 


M. Peddle: Monsieur le président, je voulais 
en revenir aux tarifs, mais je crois que je 
vais plutdt m’attaquer aux installations de 
l’aéroport. Est-ce que vos BAC-111 atterris- 
sent a d’autres aéroports sur la route Québec- 
Labrador dont les installations valent celles 
de Wabush ou sont moins bonnes qu’elles? 


M. Senécal: Non, certainement pas. 


M. Peddle: Wabush a ce qu’il y a de moins 
bon en installations, alors? 


2¢72Z 


[Text] 

Mr. Senécal: Wabush, I would say, has a 
good landing strip but the lack of air naviga- 
tion instruments keeps the limits very high; 
keeps the operating limits pretty high. 


Mr. Peddle: I have one other question, Mr. 
Chairman, on another subject. The gentlemen 
who appeared this morning, did not seem to 
know anything about leases, they did not 
know even if a lease existed between their 
Company and the Department of Transport. 
Might I ask the witness: what is the lease 
arrangement between your Company and 
Wabush Enterprises as to the space you 
occupy. Is there a lease, or are you just there 


at the will and pleasure of Wabush 
Enterprises? 
Mr. Senécal: The lease was signed some 


three or four years ago, I am sure it is for a 
period of something like 10 years at $1,000 a 
month for as long as Quebecair operates out 
of Wabush. 


Mr. Peddie: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Any other questions gentle- 
men? Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Very briefly, Mr. Chairman, 
and gentlemen, there was a complaint at our 
hearings in Labrador, City of Wabush about 
no attempt being made by either airline serv- 
ing that area to put on extra flights during 
the rush periods of Christmas, New Years, 
holidays et cetera. Does your Company make 
any effort to serve the people of that area? 
Are you really concerned about the people, or 
are you just running regular flights? 


Mr. Senécal: We operate extra flights as 
long as there is traffic. As a matter of fact, a 
week before Christmas we schedule extra 
flights through all night if necessary until 
traffic is cleared and they are never all used 


up. 


Mr. Skoberg: Then you are suggesting that 
you are definitely making an attempt to pro- 
vide extra flights to cater to the demand? 


Mr. Senécal: We do provide the extra space 
needed. 


Mr. Blouin: There again, Mr. Chairman, if 
you will permit me, I think it all depends. I 
agree with Mr. Senécal of Quebecair, I have 
lived there all my life and I know something 
about it. Around Christmas time or New Year 
there are always big storms or very bad 
weather. So even if Quebecair put up all the 
aircraft they have available, if there is a big 
storm or zero, zero weather they cannot fly 
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M. Senécal: Il y a une excellente piste a 
Wabush, mais l’absence d’instruments de 
navigation place Wabush dans une situation 
défavorisée. 


M. Peddle: Une autre question, monsieur le 
président, portant cette fois sur un autre su- 
jet. Les témoins de ce matin ne semblaient 
pas étre au courant des baux entre le minis- 
tere des Transports et l’aéroport. Pouvez-vous 
dire si le bail est avec la Wabush Enterprises? 
Y a-t-il véritablement un bail ou étes-vous 
la a cause du bon plaisir des Entreprises 
Wabush? 


M. Senécal: Le bail a été signé il y a envi- 
ron trois ou quatre ans pour une période de 
dix ans. I] s’agit de 1,000 dollars par mois tant 
que Québecair part de Wabush. 


M. Peddle: Merci, monsieur le président. 


Le président: D’autres questions monsieur 
Skoberg? 


M. Skoberg: Une bréve question, monsieur 
le président. Il y a eu une plainte de formulée 
lors de notre séance a Wabush-Labrador City. 
On a dit qu’aucune des entreprises de trans- 
port aérien desservant la région ne met a la 
disposition des clients des envolées addition- 
nelles au temps des fétes. Est-ce que votre 
entreprise prévoit remédier 4 cette situation? 
Porterez-vous votre attention sur le désir de 
la population? Est-ce que vous prévoyez des 
vols additionnels? 


M. Senécal: Je dois dire que dans notre cas, 
nous ajoutons des envolées au moment de 
pointe. Et je dois dire qu’il y a toujours des 
siéges de disponibles 4 Noél. C’est un service 
additionel que nous assurons toute la nuit 
jusqu’au moment ou le besoin s’en fait plus 
sentir. 


M. Skoberg: Vous tentez donc de mettre a 
la disposition du public des envolées 
additionnelles? 


M. Senécal: Nous mettons a la disposition 
de nos clients des envolées additionnelles. 


M. Blouin: Monsieur le président tout 
dépend; je suis d’accord avec ce qu’a déclaré 
M. Senécal, mais je voudrais bien vous dire 
que dans le temps de Noél, il y a souvent des 
tempétes de neige ou d’autres perturbations 
atmosphériques. Alors, méme si l’on met des 
envolées additionnelles 4 la disposition des 
gens, les perturbations et les conditions 
amosphériques empéchent les avions de 
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and this is what happens almost every year. 
Mr. Senécal has been there for a number of 
years, he can tell you that always around 
Christmas time there is very bad weather 
with zero, zero weather. 


Mr. Skoberg: The question was raised, Mr. 
Chairman, and the answer was given that 
they do put extra flights on and I hope that 
Quebecair does give the people of that area 
prior consideration in the movement... 


Mr. Senécal: We definitely do. 
Mr. Skoberg: Fair enough. 
The Chairman: Mr. Corbin? 
Monsieur Corbin, 


M. Corbin: Monsieur le président, j’aurais 
une question supplémentaire A celle de M. 
Portelance sur le transport de patients dans 
des avions. Quand la civiére occupe la place 
de quatre siéges, vous demandez le prix de 
quatre siéges. Est-ce une pratique suivie par 
toutes les compagnies de transport aérien ou 
est-ce particulier 4 la vétre? 


M. Senécal: Ce tarif a été déposé au comité 
des transports aériens et approuvé. D’autres 
compagnies ont peut-étre une politique dif- 
férente, mais normalement, quand quelqu’un 
utilise quatre siéges, il faut qu’il les paie. 


M. Corbin: Maintenant, vous nous rappor- 
tiez le cas de certains vols o l’avion peut étre 
a moitié vide; méme alors le malade doit 
payer les quatre siéges? 


M. Senécal: Le tarif est approuvé et il faut 
Vappliquer. 


--M. Corbin: Les questions d’ordre humani- 
taire n’entrent pas en jeu, c’est strictement 
commercial, n’est-ce pas. 


M. Senécal: Quand une personne ne peut 
pas payer du tout, on la transporte pour rien. 


M. Desjordy: Vous parlez de questions 
qumanitaires et d’argent; naturellement... 


M. Corbin: De relations extérieures, aussi. 
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| M. Desjordy: Naturellement, l’un des buts 
le la compagnie, c’est de faire du profit. 

| M. Corbin: D’accord. 


_M. Desjordy: Peut-étre me suis-je senti un 
eu touché lorsque vous avez parlé de ca. Je 
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décoller. Toute personne qui connait la région 
sait que dans le temps des fétes les conditions 
atmosphériques sont trés mauvaises et la tem- 
pérature baisse souvent a zéro. 


M. Skoberg: S’il y a des envolées addition- 
nelles d’ajoutées, j’aimerais que Québecair en 
ajoute. 


M. Senécal: Nous assurons ce service. 
M. Skoberg: D’accord. 

Le président; Monsieur Corbin? 

Mr. Corbin. 


Mr. Corbin: I have a supplementary on Mr. 
Portelance’s questioning about the carrying of 
patients on stretchers on planes. When the 
stretcher covers four seats, the patient is 
charged for the four seats. Is this a practice 
followed by all air transport companies or is 
it just your own policy? 


Mr. Senécal: No, this tariff was submitted 
to the Air Transport Committee and 
approved. Perhaps other companies have dif- 
ferent policies, but, generally speaking, it is 
the same thing: when four seats are used, 
they have to be paid for. 


Mr. Corbin: Now, you reported the case 
where on certain flights the plane is half 
empty. Even then, the patient is charged for 
the four seats? 


Mr. Senécal: There is a schedule of rates 
established, which must be respected. 


Mr. Corbin: You do not take humanitarian 
reasons into consideration. This is a commer- 
cial operation, is it not? 


Mr. Senécal: Not at all, we might even 
carry them for nothing, if the patients cannot 
pay. 


Mr. Desjordy: You are talking about 
humanitarian reasons and money. Natural- 
Lege 


Mr. Corbin: 
involved here. 


Public relations are also 


Mr. Desjordy: Of course, the company is 
out to make a profit. 


Mr. Corbin: That is right. 


Mr. Desjordy: It is possible I felt somewhat 
involved when you mentioned this, so I would 
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veux mentionner le fait qu’en septembre 1968, 
lors d’une greffe du coeur, 4 Montréal, c’est 
Québecair qui est allé chercher le «donneur», 
et nous n’avons pas posé de question quant au 
prix du billet a cette occasion. 


M. Corbin: D’accord, d’ailleurs, ca s’est fait 
4A Edmundston, chez moi. 


M. Desjordy: Exactement. 


M. Corbin: C’est une pratique commune a 
toutes les lignes de faire payer le plein tarif? 


Le président: Monsieur Breau? 


M. Breau: Vous avez dit que vous payez 
$12,000 par année pour louer des facilités a 
Wabush, comment cela se compare-t-il avec 
celles des autres endroits? Est-ce le méme 
prix? 


M. Senécal: Je pense que c’est plutét élevé. 


M. Breau: Combien payez-vous, par exem- 
ple, A Baie-Comeau ou a Sept-Iles? 


M. Senécal: Bien, je pense que... 
M. Desjordy: A Baie-Comeau, . 
M. Breau: Sept-lIles. 


M. Desjordy: A Sept-Iles. Encore 1a, je ne 
veux pas donner l’impression que je donne 
des montants exacts. A Sept-lIles, je dirais que 
nous payons probablement $3.50 au _ pied 
carré, vous allez sans doute me demander: 


«Combien de pieds avez-vous a Wabush 
exactement? » 
M. Breau: Combien payez-vous au _ pied 


carré? 


M. Desjordy: Au pied carré, € Wabush, je 
ne peux pas vous donner de montant. Main- 
tenant, il n’y a que deux clients, alors, tous 
les deux assument le cotit de linstallation de 
Wabush. 


M. Breau: Savez-vous si EPA paie $1,000 
par mois aussi pour le méme... 


M. Desjordy: D’aprés les témoignages 
entendus ce matin, EPA paie aussi $1,000. 


M. Breau: Merci. 


The Chairman: Are there any further ques- 
tions, gentlemen? Mr. Peddle? 


Mr. Peddle: I have one final question, Mr. 
Chairman. I will try to nail this down, and 
drive the last one into it. I ask the gentlemen 
here if, of their own knowledge, they know of 
any other airport in Canada, so lacking in 
facilities as Wabush, at which passenger air- 
craft, such as the BAC 111s, are landing on a 
regular basis? 
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like to say that in September, 1968 for a heart 
transplant in Montréal, it was Québecair 
which carried the “donor”. No questions were 
asked about the cost. 


Mr. Corbin: I agree. Besides, this occurred 
in Edmundston where I come from. 


Mr. Desjordy: That is right. 


Mr. Corbin: It is customary to charge the 
full price on all the airlines? 


The Chairman: Mr. Breau. 


Mr. Breau: Mr. Senécal, you mentioned you 
pay $12,000 per year for the rental of the 
Wabush facilities. How does this compare 
with facilities elsewhere? Is it the same price? 


Mr. Senécal: The price is rather high. 


Mr. Breau: How much do you pay in Baie 
Comeau or Sept-Iles? 


Mr. Senécal: Well, I think that... 
Mr. Desjordy: At Baie Comeau... 
Mr. Breau: Sept-Iles. 


Mr. Desjordy: At Sept-Iles, I do not want to 
give you the impression that I am quoting 
exact figures. At Sept-Iles, I would say that 
we pay about $3.50 per square foot. Now you 
are going to ask me how many square feet do 
we have in Wabush? 


Mr. Breau: How much do you pay per 
square foot at Wabush? 


Mr. Desjordy: For Wabush, I cannot give 
you a figure. But there are just two clients, so 
both of them carry the costs of the Wabush 
installations. 


Mr. Breau: Do you know whether EPA 
pays $1,000 a month also for tre same .. 


Mr. Desjordy: According to the evidence 
given this morning, EPA also pays $1,000. 


Mr. Breau: Thank you. 


Le président: D’autres questions? Monsieur 
Peddle? 


M. Peddle: J’aimerais avoir des éclaircisse- 
ments approfondis. J’aimerais demander a ces 
témoins si, selon eux, il existe d’autres aéro- 
ports au Canada aussi pauvres en installa- 
tions que celui de Wabush ot il y a des 
appareils semblables au BAC 111 qui les des- 
servent d’une facon réguliére. 
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Mr. Slangen: I would like to make a com- 
ment on this, Mr. Chairman. I think, at the 
risk of making a statement different from my 
colleague, Mr. Senecal, I have to admit that at 
Churchill Falls the airport facilities are no 
better than at Wabush. 


Mr. McGrath: There is a difference. 


The Chairman: Order, order. 


Mr. Breau: Mr. Chairman, on a point of 
order, please. I do not think it is fair to ask 
that of Quebecair. They do not fly all across 
Canada. 


Mr. Peddle: Mr. Chairman, on a further 
point of order. That was not my question. I 
asked the gentlemen if they wanted to com- 
ment on any airports that they knew from 
their knowledge. If they do not want to com- 
ment, of course, that is quite in order, too. 


Mr. McGrath: By way of a supplementary, 
Mr. Chairman, it is also fair to say that the 
airport at Churchill Falls is just under con- 
struction and is still a bush airport. 


Mr. Peddle: Then I will rephrase my ques- 
tion, Mr. Chairman. Do those gentlemen know 
of any other airports in Canada _ besides 
Wabush and Churchill Falls, at which 
such aircraft are landing passengers on a 
regular basis? 


Mr. Slangen: Mr. Chairman, we do not 
know of any. 


The Chairman: Gentlemen, this completes 
the questioning of Quebecair. 


Mr. McGrath: Mr. Chairman, I think these 
gentlemen should be commended for the 
forthright and direct manner in which they 
have answered questions. They have given 
very excellent evidence. 


The Chairman: We wish to thank you very 
much. 


Mr. Horner: Mr. Chairman, is there a meet- 
ing at 8 o’clock? 


The Chairman: We still have the Canadian 
Transport Commission to hear. Do you think 
We could finish by 6 o’clock, Mr. Horner? 


_ Mr. Horner: No, we cannot. 


Mr. Skoberg: Would it be inconvenient for 
them to come back at 8 o’clock? If they could, 
Wwe could finish this tonight. 
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M. Slangen: J’aimerais répondre, monsieur 
le président. Je dois dire qu’é Churchill Falls, 
les installations d’aéroport sont loin d’étre 
meilleurs qu’a Wabush. 


M. McGrath: Il y a tout de méme une 
différence. 


Le président: A Jl’ordre, s’il-vous-plait. 


M. Breau: Un appel au Réglement. II n’est 
pas juste de faire une telle demande 4 Qué- 
becair: Ces gens 14 ne desservent pas l’en- 
semble du Canada. 


M. Peddle: Un autre appel au Réglement, 
mais il ne s’agit pas de ma question. Je leur 
ai offert de donner des commentaires. Je leur 
ai demandé si, selon eux, cela existait, mais 
s’ils ne veulent pas faire de commentaires, 
libre a eux. 


M. McGrath: Est-ce que vous me permet- 
triez une question supplémentaire? II n’est 
que juste de dire, je crois, que l’aéroport de 
Churchill Falls est en construction. 


M. Peddle: Est-ce que vous connaissez d’au- 
tres aéroports que Wabush et Churchill Falls 
qui soient desservis réguliérement par des 
BAC 111 et dont les installations aussi pré- 
sentent de telles déficiences? 


M. Slangen: Nous n’en connaissons pas. 


Le président: Cela termine la période des 
questions en ce qui concerne le témoin de 
Québec Air. 


M. McGrath: Je dois, monsieur le président, 
vous demander de féliciter les témoins pour 
la fagon droite et précise avec laquelle ils ont 
répondu aux questions. 


Le président: Nous vous’ remercions 


beaucoup. 


M. Horner: Y a-t-il réunion a 8 heures? 


Le présideni: Nous devons maintenant 
entendre les représentants de la Commission 
canadienne des transports. Croyez-vous que 
vous auriez le temps de terminer avant 18 
heures, monsieur Horner? 


M. Horner: Non, nous ne le pouvons pas. 


M. Skoberg: Est-ce que vous croyez que les 
témoins seraient incapables de revenir ce soir 
a 8 heures? S’ils le pouvaient, nous pourrions 
classer cette affaire ce soir. 
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Mr. Horner: I would rather come back at 8 
o’clock. 


Mr. Breau: Let us finish. 


M. Portelance: Un instant. Plusieurs, parmi 
nous, doivent siéger 4 un autre Comité ce soir, 
si nous pouvions en finir avec celui-ci, je crois 
que nous l’apprécierions. 


@ 1655 


The Chairman: Do you think it is possible 
for us to finish by 6 o’clock? 


Mr. Horner: I do not think so. 


The Chairman: Perhaps we should start. 


Mr. McGrath: There is no way, Mr. Chair- 
man, that we can finish in one hour. 


Mr. Skoberg: Would you ask the gentlemen 
whether or not they would find it convenient 
to be available tonight at 8 o’clock? 


An hon. Member: Mr. Chairman, I move 
that we hear them now. 


The Chairman: We will continue at 8 
o’clock if we do not finish by 6 p.m. 


I will now call on those representing the 
Air Transport Committee to come forward, 
Mr. Green, Mr. Shields and Mr. Lalonde. 


Mr. McGrath: Mr. Chairman, I want to 
make one thing clear. One of the reasons for 
our suggestion that it might be an idea to 
wait rather than dispose of it is that I am 
sure the Minister would have wanted to be 
here. He is not well today and could not be 
present. I thought perhaps, in deference to 
that, we could have deferred it. 


The Chairman: I think you and Mr. Horner 
and myself already have an understanding, 
that we will postpone the Minister’s attend- 
ance at this Committee until Friday when we 
will have the Estimates of the Transport Min- 
ister. All the questions that could be asked of 
Mr. Jamieson tonight could be postponed 
until Friday. 


Mr. McGrath: Yes, I appreciate that. 


An hon. Member: What do we have on 
Friday? What are you referring to? 


The Chairman: The estimates of the Trans- 
port Department. 


Mr. Skoberg: They will not be finished by 
Friday. 
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[Interpretation] 


M. Horner: Je préférerais revenir ce soir, 
monsieur le président. 


M. Breau: Finissons-en. 


Mr. Portelance: One moment. Many of us 
have to be on another Committee tonight and 
I would appreciate finishing this matter right 
now. 


Le président: Croyez-vous que vous pour- 
riez finir avant 18 heures? 


M. Horner: Ah! je ne le crois pas. 


Le president: Mais, peut-étre devrions-nous. 
essayer en commencant immédiatement. 


M. McGrath: Cela nous laisse a peine une 
heure, monsieur le président. 


M. Skoberg: Pourriez-vous demander aux 
témoins s’ils peuvent revenir ce soir, a 8 
heures? 


Une voix: Monsieur le président, je propose 
qu’on les écoute maintenant. 


Le président: De toute facon, nous allons 
poursuivre a 20 heures si nous n’avons pas 
fini 4 18 heures. Alors, nous allons demander 
aux représentants de la Commission cana- 
dienne des transports, M. Green, M. Shields et 
M. Lalonde. 


M. McGrath: Monsieur le président, lune 
des raisons qui justifierait l’ajournement, c’est 
que le ministre se proposait de venir ce soir. 


Le président: Nous avions dit que nous 
reporterions 4 vendredi la venue du ministre 
quand nous aurons ses prévisions budgétaires. 
Rappelez-vous-en. Alors, les questions que 
vous auriez.voulu poser ce soir a M. Jamieson 
pourront étre posées vendredi. 


M. McGrath: Oui, je comprends. 


Une voix: Qu’avons-nous de_ spécial 
vendredi? 


Le président: Nous voulions parler des pré- 
visions budgétaires du Ministére des 
Transports. 


M. Skoberg: Elles ne seront pas prétes 
vendredi. 
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The Chairman: No, we will start. 


Mr. Skoberg: They have not yet been 
referred to us, have they? 


The Chairman: They will be. Mr. Green is 
the Executive Director, and he is on my right; 
Mr. Shields is Counsel; and Mr. Lalonde is 
the Secretary of the Air Transport 
Committee. 


Mr. Thomas, do you have a question? Mr. 
Skoberg? 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman and gentlemen, 
there has been some discussion this morning 
and today about the facilities at Wabush. The 
question I wish to ask is: Do DOT and the 
Air Transport Committee authorize the land- 
ing of any plane at any airstrip in Canada if 
they consider it unsafe for such landing? 


Mr. J. W. Green (Executive Director, (Air 
Transport Committee) Canadian Transport 
Commission): I can perhaps answer that ques- 
tion. The Air Transport Committee issues a 
decision on an application and issues a 
licence. Among the material it has before it is 
information and an assessment from the 
Department of Transport and all the evidence 
from the applicant and interveners. That 
licence is issued, but it is not valid until the 
Department of Transport has issued an 
Operating certificate, certifying that the air 
line is capable of operating in accordance 
with the licence. 

So the responsibility for the state of the 
airport, runways and air navigation aids, and 
SO on, is the responsibility of the Department. 
The ATC licence is not valid until there is an 
accompanying operating certificate from the 
Department. ; 


Mr. Skoberg: In other words, it can be con- 
cluded that, in so far as the Department is 
concerned, the facilities at Wabush are com- 
pletely safe for the landing of all the types of 
aircraft that are now using that facility? 


_Mr. Green: The Department would have 
granted an operating certificate to Quebecair 
for its operation at all the points on its 
licence, including Wabush. This means that it 
Satisfies their requirements. 


Mr. Skoberg: Do you know whether or not 
there has been any application by Eastern 
Provincial Airways or Quebecair for better 
facilities at Wabush and Churchill Falls? 
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[Interprétation] 
Le président: Nous allons commencer. 


M. Skoberg: On ne nous a pas encore confié 
étude de ces dispositions budgétaires? 


Le président: Ce sera bientdt fait. M. 
Green, le directeur général, est assis 4 ma 
droite, M. Shields est le conseiller juridique, 
M. Lalonde est le secrétaire du Comité des 
transports aériens. 


Monsieur Thomas, vous sembliez disposé A 
poser des questions. Ah bien! je vais passer la 
parole a quelqu’un d’autre si vous ne Vétes 
pas. Monsieur Skoberg? 


M. Skoberg: Il y a eu des discussions con- 
cernant les installations de Wabush aujourd’- 
hui. La question que j’aimerais poser est la 
suivante: Est-ce que le ministére des Trans- 
ports et le Comité des transports aériens auto- 
risent Vatterrissage d’un avion A un aéroport 
du Canada qui pourrait présenter des condi- 
tions d’insécurité? 


M. J. W. Green (directeur exécutif, Comité 
des transports aériens de la Commission cana- 
dienne des transports): Le Comité des trans- 
ports aériens prend une décision au sujet 
d’une demande de permis et ils accordent ce 
permis. Ils regardent quels sont les éléments 
en cause et entendent les demandes du requé- 
rant, regardent les normes du ministére des 
Transports; le permis est enfin accordé, mais 
il n’est valide que lorsque le ministére des 
Transports accorde un certificat disant que la 
société aérienne peut s’acquitter de ses res- 
ponsabilités conformément au permis. La res- 
ponsabilité de déterminer l’état des aéroports, 
des pistes et des instruments de contréle 
reléve du Comité. Je devrais dire plutét du 
ministére et le permis ne vaut que lorsque le 
ministére l’a accepté. 


M. Skoberg: Peut-on dire qu’en ce qui con- 
cerne le ministére, les installations de Wabush 
sont satisfaisantes au point de vue sécurité 
pour l’atterrissage de tout avion qui utilise 
cette piste? 


M. Green: Le ministére a di donner un 
permis a Québecair pour tous ses atterrissa- 
ges, cela répond done aux exigences. 


M. Skoberg: A votre connaissance, y a-t-il 
eu des demandes de la part d’Eastern Provin- 
cial ou de la part de Québecair concernant 
l’amélioration des installations de Wabush et 
de Churchill Falls? 


2:78 


[Text] 
e 1700 


Mr. Green: I have heard the Quebecair wit- 
ness mention it this afternoon, and I believe I 
have seen something on this, but it would not 
be directed to the Commission; it would be 
directed to the Department. So, I do not think 
I can answer that question conclusively. 


Mr. Skoberg: Could you give this Commit- 
tee any reason for the airport facilities not 
having been taken over by DOT for operation 
at Wabush? 


Mr. Green: No, sir, that is not a matter in 
which the Commission would have any 
jurisdiction. 

Mr. Horner: Could you not recommend that 
this be done? 


Mr. Skoberg: 
jurisdiction? 


Who would have _ the 


Mr. Green: I suppose if we were asked to 
study the question, we could. 


Mr. Skoberg: 
understand... 


But we were given to 


Mr. Horner: If this Committee recommend- 
ed that the government study the question, 
would that be good enough? 


Mr. Green: The Department of Transport 
has its own organization for research and 
development and for going into airport con- 
struction, and so on. The Air Transport Com- 
mittee has never been set up for that func- 
tion. With our existing staff and facilities, I 
do not think this is the type of activity that 
we could do in depth. 


Mr. Skoberg: We were given to understand 
that there had been representation made to 
the DOT for them to operate the facilities at 
Wabush in particular. I am not sure about 
Churchill Falls. It is in this regard that I ask 
the question. If there has been representation, 
has there been any action to date, to your 
knowledge? 


Mr. Green: So far as I know, any represen- 
tations would not have been referred to the 
Committee. They may have been received by 
DOT. The representations would go to DOT, 
which is responsible for airport construction 
and airport management and which has the 
funds and seeks the funds for that purpose. 


Mr. Skoberg: Does DOT supervise any pri- 
vately operated airport facilities in so far as 
safety, sanitation and such are concerned? 
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M. Green: Je crois que le témoin de Qué- 
bec-air a répondu 4 cette question cet apres- 
midi, s’il y a eu des demandes a ce sujet, elles 
ont été faites au ministére et non pas a la 
Commission. 


M. Skoberg: Pouvez-vous dire au Comité 
pourquoi les installations n’ont pas été prises 
en main par le ministére des Transports a 
Wabush? 


M. Green: Non, cela ne reléve pas du 
mandat de la Commission canadienne des 
Transports. 


M. Horner: Ne pourriez-vous pas faire une 
recommandation a cet effet? 


M. Skoberg: De 
compétence? 


qui reléve_ cette 


M. Green: Si on nous demandait d’étudier 
la question, on pourrait sfirement le faire. 


M. Skoberg: Mais on nous avait amené a 
croire... 


M. Horner: Pouvez-vous demander au gou- 
vernement d’étudier la question? 


M. Green: Le ministére des Transports a sa 
propre organisation de recherche et de déve- 
loppement et qui vérifie la construction des 
aéroports. Alors, le Comité des transports 
aériens n’a jamais eu a s’occuper de cela. Les 
installations dont nous disposons ainsi que 
notre personnel ne nous permettent pas de 
faire un travail en profondeur. 


M. Skoberg: Nous avions cru comprendre 
que des instances ont été présentées au minis- 
tére des Transports lui demandant de prendre 
en mains JlVexploitation de J aéroport de 
Wabush? Je ne sais pas si la méme chose a 
été faite dans le cas de Churchill Falls et 
j’aimerais le savoir. A-t-on fait des représen- 
tations, des mesures ont-elles été prises jus- 
qu’ici, a votre connaissance? 


M. Green: Autant que je sache, les deman= 
des n’auraient pas été renvoyées au Comité. 
Le ministére peut bien en avoir recu. C’est le 
ministére qui a la responsabilité de vérifier la 
construction des aéroports et leur gestion et 
qui a les fonds nécessaires pour s’occuper de 
ces responsabilités. 


M. Skoberg: Est-ce que le ministére des 
Transports surveille les aéroports particuliers 
du point de vue de la sécurité, de Vhygiéne | 
CEC viene 
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Mr. Green: They have certain standards 
but I really cannot speak in detail as to what 
the DOT does or does not do on that. 


Mr. Skoberg: In our hearings previously I 
asked this question to the Quebecair people 
on the rate schedule which is filed with the 
CTC and the Air Transport Committee. Do 
you not take into consideration the rate struc- 
ture schedule when these airlines make 
application for licensing? 


Mr. Green: Yes, in a general way. We do 
not approve or disapprove rates, as a normal 
course. We accept rates for filing subject to 
investigation or complaint, and our fares, 
rates and services division looks at the rate to 
see that it is on a reasonable basis and that 
there are no obvious elements of discrimina- 
tion, for example. Unless there is a complaint 
or an investigation on the Committee’s own 
initiative, the rates are filed normally on 30 
days’ statutory notice and then they come 
into effect, unless some action is taken to 
prevent their coming into effect at the termi- 
nation of that notice. 


Mr. Skoberg: In your opinion, then, the 
rates that were filed with the application for 
this licence were not discriminatory in so far 
as those areas in the North are concerned. Is 
this what you are telling me now? 


Mr. Green: We had no representations prior 
io the effective date of the rates that they 
were discriminatory. I think it is recognized 
n rate structures that there is a taper by 
stage lengths. That is, in a short haul there 
are fixed costs involved that are constant, so 
hat a short-haul fare would normally be at a 
ligher unit rate than a long-haul fare. The 
ifect of competition is also recognized. For 
example, if there is fast and effective surplus 
ransport and competition with an air fare, 
hat will have an effect on the rate which 
nay not be strictly on a rate structure basis. 


Mr. Skoberg: How would the user of a 
acility know what the rates would be until 
ifter they were put into effect? Are they 
ublished ahead of time so that the user him- 
elf will have a knowledge of what these 
ates might be? 


Mr. Green: The carrier must post his tariffs 
believe in his offices and his stations when 
ie files them with the Committee. 


Mr. Skoberg: Is this before or after? 


Mr. Green: This is at the date of filing, and 
hen there is a 30-day period before they 
ome into effect. Mind you, rates can be 
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M. Green: Ils ont établi des normes 4 cet 
effet, mais je ne puis pas m’engager au nom 
du ministére des Transports. 


M. Skoberg: J’ai déja posé la méme ques- 
tion a Québecair au sujet du tarif qui est 
déposé a la Société canadienne des transports 
et au Comité des transports aériens. Ne tenez- 
vous pas compte de la structure des tarifs 
lorsque ces entreprises de transport aérien 
demandent un permis? 


M. Green: Oui, de facon générale. Nous 
n’approuvons pas ou ne désapprouvons pas 
les tarifs tant que nous n’avons pas fait une 
enquéte. Nos services des tarifs et des servi- 
ces s’en occupent, afin de voir s’il n’y a pas de 
discrimination, par exemple. A moins qu’il 
n’y ait de plainte ou une enquéte de la part 
du Comité, on approuve ce qui est soumis. 
Les demandes sont approuvées si rien ne s’y 
oppose. 


M. Skoberg: Pouvez-vous dire que ces tarifs 
accompagnant la demande de permis ne sont 
pas discriminatoires, en ce qui concerne, par 
exemple, les régions du Nord? Est-ce ce que 
vous voulez dire? 


M. Green: Nous n’avons recu aucune ins- 
tance avant la date de la mise en vigueur des 
tarifs disant que ces augmentations de tarif 
étaient discriminatoires. Nous avons des crité- 
res sur lesquels nous devons nous fonder pour 
prendre nos décisions. La longueur des par- 
cours affecte le prix du tarif et un court 
parcours est proportionnellement plus cher 
qu’un long parcours. I] faut aussi tenir compte 
des fluctuations concurrentielles ou l’absence 
de concurrence qui peut avoir également une 
incidence trés grande sur la structure des 
tarifs. 


M. Skoberg: Comment Vutilisateur du ser- 
vice peut-il avoir une idée de ce que sera le 
tarif avant d’entrer en vigueur? Ces tarifs 
sont-ils annoncés avant d’étre mis en vigueur 
afin que le client soit au courant de ’augmen- 
tation de tarif? 


M. Green: Le transporteur doit afficher un 
avis concernant la modification des _tarifs 
dans les bureaux et gares quand il présente 
sa demande au Comité. 


M. Skoberg: Avant ou aprés que l’augmen- 
tation entre en vigueur? 


M. Green: Le jour ou il soumet la demande 
et il s’écoule une période de 30 jours avant 
que l’augmentation n’entre en vigueur. 
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investigated on complaint at any time whether 
or not they are in effect. 


Mr. Skoberg: But the point I am trying to 
clear up is: are the rates posted after the 
granting of the licence? 


Mr. Green: The rates have nothing to do 
with the licence, sir. The rates should be 
posted when the carrier files his tariff with 
the Committee on normal notice. 

There is an exception to the 30-day notice 
in that to meet competition the carrier may 
seek permission to file on short notice. That is 
where he finds himself forced into a lower 
rate situation by competition. 


Mr. Skoberg: I am just trying to clear up 
one point for myself, if I may, sir. If an 
airline makes application to the Committee 
for a licence at that time it no doubt files a 
rate schedule. 


Mr. Green: That is correct. 


Mr. Skoberg: Now you suggested that you 
had received no complaint from those who 
would use that particular airline and there- 
fore assumed that everything was all right. 
The only thing I would like to clear up is: are 
these rates posted for the user to see before 
the licence is granted by the Air Transport 
Committee? 


Mr. Green: They should be posted by the 
carrier at his place of business. 


Mr. Skoberg: But is he in business at this 
time? This is what I am trying to find out. 


Mr. Green: Well, certainly in the case of 
Wabush. He has been in business for many 
years so that his rates are published in his 
timetable now. 


Mr. Skoberg: I am not thinking of an exist- 
ing airline but of a new airline coming in, a 
new regional carrier. 


Mr. Green: A new regional carrier does not 
normally pose a problem because if a new 
carrier is licensed for the first time, there is 
normally a gap of from several weeks to 
several months before he gets his operating 
certificate in order; then he has to file a tariff 
before his licence is effective. 


Mr. Skoberg: And are the public aware of 
this tariff at that time? 


Mr. Green: By that time he is in business. I 
should think they would be. 
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Cependant, le tarif peut étre remis en ques- 
tion quand les plaintes sont formulées, que le 
tarif soit en vigueur ou non. 


M. Skoberg: Je voudrais savoir si le tarif 
est affiché aprés que le permis a été accordé. 


M. Green: Le tarif n’a rien a voir avec le 
permis. I] doit étre affiché quand le transpor- 
teur représente son tarif au Comité dans un 
délai normal. 

La seule exception a ce délai normal de 
trente jours est dans le cas de concurrence. 
Ce transporteur peut alors obtenir la permis- 
sion de présenter sa demande dans un délai 
réduit mais seulement quand il devrait dimi- 
nuer son tarif a cause de la concurrence. 


M. Skoberg: Si une compagnie d’aviation 
présente une demande de permis au comité, 
je suppose qu’elle doit soumettre son tarif en 
méme temps. 


M. Green: C’est juste. 


M. Skoberg: Vous laissez entendre que vous 
n’avez pas recu de plaintes de ceux qui voya- 
geraient avec cette compagnie et vous en con- 
cluez que tout va bien. Mais ce que je veux 
savoir, c’est si le tarif a été affiché avant que 
le Comité ne délivre le permis. 


M. Green: II doit étre affiché par le trans- 
porteur a son siége social. 


M. Skoberg: Mais en a-t-il déja un? 


M. Green: Dans le cas de Wabush, la ligne 
est exploitée depuis longtemps et les tarifs de 
Wabush sont imprimés sur les billets. 


M. Skoberg: Je ne veux pas parler d’une 
ancienne ligne aérienne mais bien d’une nou- 
velle ligne de transport régional. 


M. Green: Un nouveau transporteur ne 
pose pas de probléme parce que quand il 
recoit son permis pour la premiére fois, plu- 
sieurs semaines s’écoulent d’habitude avant 
qu’il recoive son permis. Alors, il doit sou- 
mettre son tarif avant que son permis n’entre 
en vigueur. 


M. Skoberg: Est-ce que le public est au 
courant de son tarif 4 ce moment-la? 


M. Green: A ce moment, la nouvelle com- 
pagnie exploite déja et les clients sont dont 
au courant. 
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Mr. Skoberg: This is what I am just getting 
back to. Really the user has no knowledge of 
what the rates will be until after the fact is 
established. This is the point that I was just 
trying to clarify. 


The Chairman: Mr. Horner. 


_ Mr. Horner: Mr. Green, what is the func- 
tion of the Air Transport Committee? Can 
you give the Committee some idea of what 
you consider its function? 


Mr. Green: That is a pretty broad question, 
sir, but I will try. The function of the Air 
Transport Committee is mainly the licensing 
and control of commercial air services as set 
out in Part II of the Aeronautics Act. It oper- 
ates, of course, as a committee of the Canadi- 
an Transport Commission. So this is a func- 
tion of the Canadian Transport Commission 
through its Air Transport Committee. 


Mr. Horner: And you judge and hear rates 
and so on and so forth? 


Mr. Green: We have powers to control 
rates. The procedure for filing rates and 
fares is, as I have outlined in answer to the 
last question, through tariff filing on statutory 
notice. 


Mr. Horner: What, in your opinion, brought 
about the unprecedented vote of non-confi- 
dence in the Air Transport Committee by the 
Air Transport: Association of Canada? 


Mr. Green: I do not have the resolution in 
front of me, but I think the resolution speaks 
for itself. It dealt with the lack of enforce- 
ment of the Committee’s regulations, if I 
remember correctly. I think the Minister 
spoke to that in the House. 


Mr. Horner: I am sorry, I was not in the 
House when the Minister spoke to it. That is 
not good enough for me here. Perhaps you 
can repeat what the Minister said. 


Mr. Green: I am sorry. I cannot without 
Hansard. I would not presume to repeat what 
he Minister said. This relates to an action in 
fhe Supreme Court of Canada with respect to 
some of the general orders of the Air Trans- 
»ort Committee. This is really a legal ques- 
jon and I think I will pass it over to Mr. 
Shields, if I may. 


Mr. L. J. Shields (Counsel, Air Transport 
Sommittee, Canadian Transport Commission): 
_ take it, sir, that you wanted to know why 
he resolution of non-confidence was passed. 


| Mr. Horner: In your opinion. 
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[Interprétation] 


M. Skoberg: Alors, le public n’a aucune 
connaissance du tarif sauf quand il entre en 
vigueur, c’est ce que je voulais savoir. 


Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Green, quelle est la 
fonction du Comité des transports aérien? 


M. Green: C’est une question assez vaste. 
La fonction consiste surtout A délivrer des 
permis et a contrdéler les services aériens com- 
merciaux comme le stipule la Partie II de la 
Loi sur laéronautique. C’est un comité de la 
Commission canadienne des transports. 


M. Horner: Pouvez-vous décider en matiére 
de tarif? 


M. Green: Qui, nous avons des pouvoirs 
pour reglementer les tarifs. Les compagnies 
soumettent leurs tarifs comme je viens de le 
dire. 


M. Horner: Qu’est-ce qui a donc entrainé ce 
vote de non-confiance, au Comité du transport 
aérien de la part de l’Association canadienne 
des transport aériens? 


M. Green: Je n’ai pas la résolution devant 
les yeux, mais il semble que la résolution 
parle d’elle-méme. Elle visait le manque d’ap- 
plication des réglements du Comité. Je crois 
que le ministre en a parlé en Chambre. 


M. Horner: Malheureusement, je n’étais pas 
a la Chambre quand le ministre a pris la 
parole. Peut-étre pourriez-vous répéter ce 
qu’a dit le ministre. 


M. Green: Je ne puis le faire sans avoir le 
Hansard sous la main. Mais cela a trait, 
n’est-ce pas, a un procés a la Cour supréme du 
Canada relativement a des réglements géné- 
raux du Comité des transports aériens. C’est 
une question juridique. Je crois que je vais 
demander a M. Shields d’y répondre. 


M. L. J. Shields (Avocat-conseil, Commis- 
sion canadienne des transports): Je crois com- 
prendre, monsieur, que vous voulez savoir 
pourquoi la résolution de non-confiance a 
été adoptée. 


M. Horner: A votre avis. 
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Mr. Shields: In my opinion. The general 
meeting of the Air Transport Association is a 
forum for all carriers to voice their views and 
their objections and to say everything that 
they wish to do, and at that meeting in Mont- 
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real this is exactly what they did. They let it 
be known how they felt towards what was 
going on as far as the Air Transport Commit- 
tee was concerned. This is the place that they 
could do it, and this is where they did it. 
They voiced some objection to the delay of 
the Committee in revising its regulations and 
enforcing them. At that time we went to some 
pains to explain to the air carriers the rea- 
sons for this delay. I feel sure that some of 
them, when they made the resolution, did not 
quite appreciate the facts. The Air Transport 
Committee is now part of the Canadian 
Transport Commission and asa result... 


Mr. Horner: Do you think that is a hin- 
drance rather than... 


Mr. Shields: I beg your pardon? 


Mr. Horner: Are you suggesting that that 
fact slows you up in any way? 


Mr. Shields: No, it does not necessarily 
slow us up, but the action is not quite as 
direct as it was before when the Committee 
was alone because you will note that under 
Section 1 of the National Transportation Act, 
all transportation services have to be allocat- 
ed and viewed on the same basis. So there is 
the matter of guidance exercised by the chief 
officers of the Commission and naturally in 
the development of this, there has been some 
delay in getting this to work properly. 


Mr. Horner: Could you give the Committee 
some idea of the effect the Supreme Court 
ruling has had on your Committee rules and 
regulations? 


Mr. Shields: I think you are referring to the 
Supreme Court ruling which did away with 
the provisions that the Committee had enact- 
ed concerning protection of Class 1 carriers 
and base protection. 

This has made it impossible to enforce pro- 
tection. Immediately that decision was made 
public, the Committee circularized to all car- 
riers which informed them that, what we 
would call sub-legislation by which they 
enforced protection, was no longer valid and 
they could not actually enforce it. However, 
they asked all the carriers to act as if the 
legislation were still in effect, as if protection 
were still possible, until such time as they 
regrouped themselves and got new legislation, 
properly enacted, into effect. 
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[Interpretation] 

M. Shields: A mon avis. A la réunion géné- 
rale de l’Association du transport aérien, tous 
les transporteurs donnent leur opinion et 
leurs objections et c’est exactement ce quils 
ont fait au cours de cette réunion. 


Ils ont exprimé ce qu’ils pensaient du 
retard qu’apportait le Comité a la révision et 
la mise en application de ses réglements. Nous 
avons essayé de préciser aux transporteurs 
aériens, les raisons de ce retard. Mais je crois 
que certains transporteurs n’étaient pas bien 
au courant des faits. Le Comité du transport 
aérien fait actuellement partie de la Commis- 
sion canadienne des transports et par 
consequent... 


M. Horner: Est-ce que cela vous retarde... 


M. Shields: Pardon? 


M. Horner: Voulez-vous dire que ce fait 
vous retarde? 


'M. Shields: Non, cela ne nous retarde pas 
mais les initiatives ne sont pas aussi directes 
qu’avant parce qu’en vertu de l’article 1 de la 
Loi nationale sur les transports, tous les ser- 
vices de transport doivent étre étudiés de la 
méme facon. Donec, il y a une question de 
directives par les hauts fonctionnaires de la 
Commission. Il y a eu bien entendu des 
retards avant que tout ‘puisse  bie# 
fonctionner. 


M. Horner: Pouvez-vous nous dire quel 
effet le jugement de la Cour supréme a eu 
sur vos reglements? 


M. Shields: Vous parlez du jugement de la 
Cour supréme qui a infirmé les articles 
adoptés par le Comité qui ont trait a la pro- 
tection des transporteurs de classe I et a la 
sécurité de la base. 

Ceci a rendu la protection impossible. Des 
que le jugement a été rendu, le Comité a fait 
distribuer a tous les transporteurs une direc- 
tive concernant cette mesure législative grace 
a laquelle la sécurité forcée n’était plus en 
vigueur. Toutefois, ils ont demandé 4a tous les 
transporteurs d’agir comme si la mesure était 
encore en vigueur, comme si la protection 
était possible, jusqu’a ce quils se regroupent 
et décident d’une nouvelle mesure statutaire. 


a 
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Most carriers actually did comply with this 
equest of the Committee. A few of them 
laturally did not, and there was no reason 
ictually why they should, but, however, most 
f them did. 


The Committee made an attempt to bring 
n new legislation through its own commer- 
ial air services regulations and they trans- 
erred former provisions of protection into, 
vyhat was called, the classification of air carri- 
rs so that an air carrier was classified like a 
lass 4 charter air carrier. It was stated that 
e could do certain things and could not do 
ertain things, and the things he could not do 
vere the going-over of Class 1 or Class 2 
outes which was put in the classification. 


A carrier objected to this and said that in 
he amendments to the Act, which were 
assed in February 1969, there was nothing 
pecifically stated which enabled the Commit- 
se to pass regulations concerning protection, 
nd this is true. There is no provision which 
tates that the Committee may pass regula- 
ons in the matter of competition or in the 
vatter of protection. This is one of the things 
lat has held up implementation of new regu- 
tions which would grant protection. 


Mr. Horner: I assume, then, Mr. Shields, 
lat we can expect new legislation in the 
(ouse shortly, to amend... 


Mr. Shields: This is a problem area that 
oes through the Minister’s office and I am 
ot sure whether any decision has been made 
a that exact point. 


Mr. Horner: How can the confusion be done 
Way with and the matter cleared up without 
me amendments to the National Transpor- 
ition Act? 


6) 


Mr. Shields: This is one way that it could 
> done, but there is another way that it 
uld be done. At the time an objection was 
ade, the view was expressed—lI guess that is 
le best way to say it—that the Committee 
uld go to the Supreme Court and ask for a 
uing on whether it had the power under the 
‘Ovisions as now exist under Section 13 to 
iSS regulations classifying an air carrier, 
hich in such classification would permit him 
do only certain things. So, there are two 
ays. 


Mr. Horner: All right. Has your Committee 
ven some thought to going to the Supreme 
yurt? 


Mr. Shields: Oh, yes, this has been consid- 
ed by senior legal officers of the Committee. 
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[Interprétation] 


La plupart des transporteurs se sont confor- 
més a la demande du Comité. Quelques-uns 
d’entre eux ne l’ont pas fait. Ils n’avaient 
aucune raison de le faire, mais la plupart 
d’entre eux Vont fait. 


Le Comité a tenté d’adopter de nouvelles 
mesures législatives grace 4 ses propres régle- 
ments des services aériens commerciaux et ils 
ont transformé d’anciennes dispositions con- 
cernant la protection et la sécurité en une 
classification des transporteurs aériens, de 
sorte qu’un transporteur aérien était classé 
comme une transporteur aérien de classe 4. II 
pouvait faire certaines choses et ne pouvait 
pas en faire certaines autres et les choses 
qu’il pouvait faire étaient qu’il pouvait croiser 
les lignes des classes 1 et 2 suivant la 
classification. 

Un transporteur s’est opposé a cela disant 
que les modifications a la Loi, adoptées en 
février 1969, ne précisaient rien A ce sujet qui 
permette au Comité d’adopter des réglements 
concernant la protection, et c’est exact. Il n’y 
a rien de précisé dans la loi la-dessus. C’est 
un des points qui ont permis la mise en 
vigueur de nouveaux réglements accordant la 
protection. 


M. Horner: Nous pouvons nous attendre A 
avoir de nouvelles lois proposées 4 la Cham- 
bre prochainement pour modifier... 


M. Shields: Il s’agit de questions qui pas- 
sent par le bureau du premier ministre. Je ne 
Sais pas si on a pris une décision Aa ce sujet. 


M. Horner: Comment peut-on éliminer la 
confusion et régler la question sans modifier 
la loi nationale sur les transports? 


M. Shields: On a dit que le Comité pourrait 
s’adresser 4 la Cour supréme pour demander 
a la Cour supréme de dire si oui ou non il 
avait le pouvoir, en vertu de l’article 13, @é- 
dicter de tels réglements, qui restreindraient 
l’action d’un transporteur aérien. Il y a donc 
deux facons de résoudre le probléme. 


M. Horner: Trés bien. Le Comité a-t-il 
envisagé d’aller porter sa cause a la Cour 
supréme? 


M. Shields: Oui. Les conseillers juridiques 
ont étudié la question. 
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{ Text] 


Mr. Horner: But no decision has yet been 
reached? 


Mr. Shields: No decision has been made by 
the Commission yet. The Committee has 
given thought to it, but, you see, the Commis- 
sion, too, has to implement it. 


Mr. Horner: There is a state of confusion in 
the air industry and this is why, Mr. Chair- 
man, I supported Mr. McGrath when he sug- 
gested that we should not proceed until eight 
o’clock until we could have at least the 
Deputy Minister here, in view of the Minis- 
ter’s illness, so that this whole matter of who 
is going to go to the Supreme Court could be 
cleared up. We should know if you people are 
going to be asked to go to the Supreme Court 
or if the government is going to bring in 
amending legislation. Surely we cannot go on 
with the existing situation. 


Mr. Thomas 
supplementary? 


(Moncion): May I ask a 


Mr. Horner: Go ahead, sir. 


_ Mr. Thomas (Moncton): I was the one who 
asked the question in the House that day on 
this unprecedented motion of the Air Trans- 
port Association. It seems incredible to me, I 
am sorry to say, that these people did not 
know what they were doing. This was a 
unanimous motion, there was not a dissenting 
voice, and they stated flatly that they had lost 
confidence in the Air Transport Committee 
because they either would not or could not 
enforce their own regulations. 

I asked the Minister if he intended bringing 
in new legislation and he said, in effect, that 
he did not need new legislation; he had had 
the whole thing straightened out. Is this cor- 
rect? There still seems to be a great deal of 
confusion. The Air Transport Association 
have not been answered, as far as I am con- 
cerned, and they say that your regulations are 
not enforcible. 


Mr. Shields: There really is not any confu- 
sion. They are in the same position as the air 
carrier was in at this meeting. They felt a 
certain amount of frustration that the Com- 
mittee was not doing anything and, perhaps, 
they felt they were justified in making this 
resolution, but it takes a considerable period 
of time in order to make up these regulations 
and make sure that they are properly framed. 


They did attempt very hastily to put in 
new regulations and then after they were in 
there were complaints again, so this sort of 
held things up and threw them back quite a 
long way. 
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[Interpretation] 
M. Horner: A-t-on pris une décision? 


M. Shields: La Commission n’a pas encore 
pris de décision. 


M. Horner: Vous avez une confusion pres. 
que permanente dans l’industrie des trans. 
ports aériens et c’est pourquoi, monsieur le 
président, j’ai supporté M. McGrath qui vou. 
lait que nous continuions jusqu’a huit heure: 
jusqu’a ce que le sous-ministre soit avec nous 
vu la maladie du ministre, pour voir qui vs 
aller A la Cour supréme ou si le gouverne 
ment entend apporter des modifications légis 
latives. Nous ne pouvons pas continuer dan: 
cette situation. 


M. Thomas (Moncton): Puis-je poser une 
question complémentaire? 


M. Horner: Je vous en prie, monsieur. 


M. Thomas (Moncton): C’est moi qui avai 
posé la question a la Chambre sur la motior 
sans précédent de ]’Association des transport 
aériens. Il me semble incroyable que ce: 
gens-la ne savaient pas ce qu’ils faisaient. I 
s’agissait d’une décision unanime et ¢cé 
gens-la ont dit qu’ils avaient perdu toute con 
fiance dans le Comité des transports aérien 
parce qu’il ne pouvait faire appliquer ses pro 
pres reglements. 


J’avais demandé au Ministre s’il allait pré 
senter de nouvelles mesures législatives et il? 
reconnu qu’il n’était pas nécessaire d’adopte: 
de nouvelles lois vu que la situation étai 
réglée. Est-ce exact? Il semble y avoir encor 
beaucoup de confusion. L’Association de 
transports aériens n’a pas encore répondu 
autant que je sache, et ils ont dit que vO 
réglements n’étaient pas applicables. 


M. Shields: I] ne faut pas voir de confusiol 
ou il n’y en a pas. Ils sont dans la mémi 
position que celle dans laquelle étaient le 
transporteurs aériens a cette réunion. Ils res 
sentaient une certaine frustration que lI 
Comité ne fasse rien et peut-étre $§ 
croyaient-ils justifiés d’adopter cette résolu 
tion, mais il faut beaucoup de temps avan 
d’adopter ces résolutions et de s’assurer qu’el 
jes sont bien structurées. 

Ils ont essayé trés rapidement d’introduir 
de nouveaux réglements et, une fois qu’ils on 
été introduits, il y a eu des plaintes, ce qul i 
remis tout en question. : 
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New regulations are now being developed 
and consideration is seriously being given to 
sroceeding with a stated case to the Supreme 
sourt on whether the Committee has powers 
0 pass regulations under Section 13 of the 
Aeronautics Act, whether they can enact the 
regulations if they so wish and just how far 
~an they go. 

This is being developed at the present time 
yy the legal officers of the Canadian Trans- 
port Commission. The legal officers are not 
mployees of the Committee, they are now 
mployees of the Commission, so all the legal 
ervices are provided by the Canadian Trans- 
ort Commission and they serve not only the 
\ir Transport Committee, but the Railway 
committee, the Motor Vehicles Committee, 
ind all the other committees. There is, there- 
ore, a tremendous amount of work and there 
re a lot of new men. 


Mr. Thomas (Moncton): My point is, then, 

hat the problem has not been resolved 
ecause these regulations have not been 
assed yet. The Minister implied that the 
roblem was settled. 


Mr. Shields: No, this is true, the problem 
as not been solved. 


Mr. Thomas (Moncton): So the problem has 
ot been resolved. 


Mr. Shields: It is being worked on and will 
e solved, but it has not been solved yet, no. 


Mr. Green: I might add that it is being 
iven very high priority. 


Mr. Thomas (Moncton): This is contrary to 
1e Minister’s answer, you see and that was 
ll I wanted to clear up. 


Mr. Shields: I do not think that what I said 

fas contrary to the Minister’s answer. Both 
arties are of the opinion that there is suffi- 
lent authority there; it is a matter of putting 
, into effect. 


Mr. Thomas (Moncton): Yes, Mr. Shields, 
ut in the meantime, there are no regulations 
ecause you cannot enforce them, so the con- 
Ision still exists and this might take... 


Mr. Shields: In that respect the confusion 
all exists, that is true. 


“Mr. Thomas (Moncton): Right. 


‘Mr. Honey: On this very point, I would like 
» read to you, gentlemen, from the Chair- 
an’s Annual Report of the 1968 meeting of 
le Air Transport Association—I know that 
du have read it before, but I think it should 
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[Interprétation] 

On est en train de préparer de nouveaux 
réglements et il se pourrait trés bien qu’on 
aille devant la Cour supréme demander si le 
Comité a les pouvoirs, dont il s’est servi en 
vertu de Varticle 13 de la Loi sur l’aéronauti- 
que, pour adopter des réglements s’ils le veu- 
lent et jusqu’ot ils peuvent aller. 


Les agents juridiques de la Commission 
canadienne des transports s’en occupent. Ils 
ne sont pas des employés du Comité, ni de la 
Commission; les services juridiques sont donc 
fournis par la Commission canadienne des 
transports et ils servent non seulement le 
Comité des transports aériens, le Comité des 
chemins de fer, le Comité des véhicules auto- 
mobiles, et tous les autres comités. Il y a done 
beaucoup de travail et beaucoup de nouveaux 
hommes. 


M. Thomas (Moncton): Je crois donc que le 
probleme n’a pas été résolu parce que ces 
reglements n’ont pas été adoptés. Le Ministre 
avait laissé sous-entendre que la question 
était réglée. 

M. Shields: Non, ce n’est pas exact; le pro- 
bléme n’a pas été résolu. 


M. Thomas (Moncton): Donc, le probléme 
n’a pas été résolu. 


M. Shields: On y travaille et il sera résolu, 
mais il n’a pas encore été résolu, 


M. Green: Je pourrais ajouter qu’on y 
donne une trés grande priorité. 


M. Thomas (Moncton): Ceci est contraire a 
la réponse du Ministre et c’est ce que je 
voulais savoir. 


M. Shields: Je ne crois pas que ce que j’ai 
dit soit contraire 4 la réponse du Ministre. 
Les deux parties croient avoir Jlautorité 
neécessaire; il s’agit de la mettre en vigueur. 


M. Thomas (Moncton): Actuellement, il n’y 
a pas de réglements parce que vous ne pouvez 
pas les appliquer; il y a done encore de la 
confusion et il se pourrait... 


M. Shields: Oui, c’est exact; il y a encore de 
la confusion. 


M. Thomas (Moncton): Bien. 


M. Honey: J’ai ici le rapport annuel du 
président de la réunion de 1968 de l’Associa- 
tion des transports aériens, dont j’aimerais 
vous lire un extrait: 
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be on the record because of the fact that you 
are using time as an excuse—the following: 
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I would be remiss if I did not record 
the disappointment and frustration of 
this industry resulting from the confusion 
existing regarding government policy. 
Not only has there been no implementa- 
tion of previously enunciated policy gov- 
erning the mainline and regional carriers, 
but no extension of policy governing 
other segments of the industry has been 
developed. Virtually, all Canadian air 
carriers are suffering under a tremendous 
handicap in the development of plans, 
acquisition of new aircraft, and the con- 
tinued operation of their companies on a 
profitable basis... 


Then it goes on to deal with the classes of 
licences and the government action concern- 
ing Supreme Court ruling. I point out that 
that was in the Chairman’s Annual Report in 
1968. Now you people say that all this takes 
time. Then again in 1969 we had the unprece- 
dented “no confidence motion’. Surely we in 
this Committee, as well as being the represen- 
tatives of the people—I always consider this 
committee work, perhaps, the highest court in 
the land because after all it is the people that 
governments... 


. The Chairman: [I think, Mr. Horner, this is 
a different question altogether. 


Mr. Horner: A different question? 
The Chairman: Yes. 


Mr. Horner: It is a question I have been 
asking ever since five o’clock. 


Mr. Green: The comment that you made, 
that part you quoted, relates to implementa- 
tion of regional carrier policy mainly. 


Mr. Horner: I could have gone on and read 
where it dealt with the Supreme Court ruling 
with regard to Class 4 and Class 7 carriers, 
which the whole discussion has been about. 


Mr. Green: Oh, yes. As Mr. Shields said, a 
regulation was brought into effect in 1969 
which was subsequently challenged... 


Mr. Horner: Yes, certainly. 


Mr. Green:...and it is now up again. I 
agree there is cause for frustration on the 
part of the air carriers, but I simply say, from 
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Ce serait une négligence que de ne pa 
mentionner la déception et la frustratio1 
de cette industrie résultant de la confu 
sion présente en ce qui a trait a la politi 
que gouvernementale. Non seulement n’, 
a-t-il pas eu de mise en vigueur de l 
politique annoncée concernant les trans 
porteurs des lignes principales et régio 
naux, mais on n’a pas donné suite de l. 
politique concernant les autres segment 
de Vindustrie. En fait, tous les transpor 
teurs aériens canadiens souffrent d’ul 
énorme handicap dans l’établissement di 
plans, dans Jlacquisition de nouveau: 
avions et dans l’exploitation soutenue d 
leurs compagnies dans un but lucratif... 


On traite ensuite des catégories de permis e 
de mesures gouvernementales concernant le 
réglements de la Cour supréme. Je fai 
remarquer que cela figurait que dans le rap 
port annuel du président en 1968. Maintenant 
vous dites tous que ca prend du temps. Pui 
ensuite en 1969 il y a eu le fameux précéden 
du vote de non-confiance. Certainement, nou 
du Comité en plus d’étre les représentants di 
peuple—j’ai toujours considéré ce travail d 
comité comme peut-étre la cour la plu 
importante du pays parce qu’aprés tout c’es 
le peuple que le gouvernement... 


Le président: Je crois, monsieur Horne! 
qu’il s’agit la d’une question d’un tout autr 
ordre. 


M. Horner: D’un autre ordre? 
Le président: Oui. 


M. Horner: C’est la question que je pos 
depuis cing heures. 


M. Green: Le commentaire que vous vene 
de faire a trait 4 la mise en vigueur de politi 
ques concernant les compagnies de transport. 


M. Horner: J’aurais pu poursuivre et lire] 
partie qui traite des réglements de la Cou 
supréme ayant trait aux transporteurs de 
classes 4 et 7. C’est d’ailleurs 14 le sujet d 
toute la discussion. 


M. Green: Oh oui. Comme la dit M 
Shields, un réglement est entré en vigueur é 
1969. Il fut étudié de nouveau par la suite... 


M. Horner: Oui, certainement. 


M. Green: ...oui et on l’étudie de nouveat 
Je conviens qu’il y a lieu pour les transpor 
teurs aériens d’étre frustrés, mais je dis sim 
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a legal point of view it has apparently not 
been a simple job to recast the regulations. 


Mr. Horner: Well, all right. You pointed out 
to the Committee that you have two avenues 
open: either you appeal through the CTC to 
the Supreme Court or the Minister brings in 
legislation amending the Transportation Act. 


All I am saying is that we have a continu- 
ing problem, ever since 1968 in any case and 
maybe back further. Surely it is high time we 
had a decision as to which avenue you are 
going to take. Are you going to go to 
Supreme Court or is the Minister going to 
bring in legislation? Surely we should have 
reached something by this time. 


Mr. Shields: I might try to explain here 
that what you are reading about in the 
annual meeting of 1968, the frustration there 
concerns the implementation and the further 
expression by the Minister of regional policy. 
It goes on and complains about the Class 7 
and Class 4, but the chief frustration is the 
implementation of the Minister’s policy con- 
cerning regional air carriers. There have been 
further statements by the Minister on that. 

The other aspect is, the Committee was, at 
that time, working on those regulations and 
they bought them out in the early part of 
1969. Those are the ones that also have been 
subsequently challenged and a case will be 
taken to the Supreme Court. So there are 
actually two different areas there. 


Mr. Horner: I agree there are two different 
areas, but they all really coincide with the 
one problem; that because you have had no 
decision with regard to directives the whole 
air carrier business is being held back and 
has been held back for a couple of years 
because of this frustration. 


Mr. Shields: Perhaps this is true, yes. 


Mr. Horner: You have come before this 
Committee with no decision on which avenue 
you are going to take. I come back to that 
original question: what avenue? You do not 
know what the Minister has in mind and the 
Minister does not know what you people have 
in mind. That is the only conclusion I can 
reach; correct me if I am wrong. 


Mr. Green: I will not dispute that. I will say 
this though, the matter is being worked on 
with highest priority by our legal services. As 
soon as the Committee gets something on 
Which it can act, it will be able to deal with 
it. My understanding is that the work is very 
well advanced on this. 


Transports et communications 


2: 87 


[Interprétation] 

plement que du point de vue juridique, il n’a 
pas été simple apparemment de refondre les 
reglements. 


M. Horner: Trés bien. Vous avez fait 
remarquer au Comité qu’il existe deux possi- 
bilités: soit que vous fassiez appel par l’entre- 
mise de la Commission canadienne du trans- 
port a la Cour supréme ou que le Ministre 
adopte une loi qui modifie la Loi sur le 
transport. 


Je dis simplement que nous avons un pro- 
bleme qui dure depuis 1968 et peut-étre plus 
longtemps. Il est temps de prendre une déci- 
sion. Irez-vous a la Cour supréme ou deman- 
derez-vous au ministre de modifier la loi? 
Nous devrions certainement avoir pris une 
décision a l’heure actuelle. 


M. Shields: Je pourrais expliquer que ce 
que vous venez de lire dans le rapport de 
1968 sur la frustration concerne l’application 
de la politique régionale et expansion qu’en 
a faite le Ministre. On continue avec les 
plaintes au sujet des catégories 7 et 4 mais la 
principale frustration résulte de la mise en 
pratique de la politique du Ministre au sujet 
des transporteurs aériens régionaux. Le 
Ministre a fait d’autres déclarations A ce 
sujet. 

L’autre aspect, c’est qu’Aa cette époque, le 
Comité préparait ces réglements et ils paru- 
rent au début de 1969. Ce sont ces réglements 
qui par la suite ont été remis en question et 
le cas sera présenté 4 la Cour supréme. Il y a 
done ici deux aspects différents. 


M. Horner: Je suis d’accord, il y a deux 
aspects différents mais ils se rattachent tous 
au méme probleme. Parce que vous n’avez 
pas pris de décision en ce qui a trait aux 
directives, toute la question des transporteurs 
aériens est retardée et elle l’a été depuis deux 
ans, a cause de leurs frustrations. 


M. Shields: C’est peut-étre vrai, oui. 


M. Horner: Vous étes venus au Comité sans 
avoir pris de décision. Je reviens a la question 
originale. Quel choix? Vous ne savez pas ce 
que veut le Ministre et le Ministre ne sait pas 
ce que vous voulez. C’est la seule conclusion 
que je puisse tirer. Corrigez-moi si j’ai tort. 


M. Green: Je ne discuterai pas. Je puis 
toutefois dire que nous étudions la question et 
que nos services juridiques lui ont accordé 
lordre prioritaire le plus élevé. Dés que le 
Comité aura du matériel qui lui permette 
d’agir, il pourra traiter la question. Je crois 
que ce travail est assez avancé. 
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Mr. Horner: The work towards taking it to 
the Supreme Court? 


Mr. Green: The work towards whatever 
solution comes from legal services to straight- 
en this out. Now, I am not a lawyer and the 
committee 


Mr. Horner: You tempt me to recommend 
that we call legal services before the 
Committee. 


Mr. Green: Legal services has a representa- 
tive here, sir. 


Mr. Shields: I am here, sir. 


Mr. Horner: Then maybe legal services had 
better answer which it is. 


Mr. Shields: They are going on both 
aspects. Actually there are new regulations 
being drawn up and they are working on the 
preparation of the case to go to the Supreme 
Court, so the whole thing is going forward at 
the one time. As to the implementation of the 
Minister’s policy, actually the Air Transport 
Committee or the Canadian Transport Com- 
mission does not have too much to do with 
that ;they are subject to the expressions of 
the policy by the Minister. So that is a differ- 
ent area. 


Mr. Horner: All right, I will drop that: I 
have some more questions but you go ahead 
on a supplementary. 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: May I ask a supplementary? 
How much participation and consultation 
with the industry itself across Canada has 
taken place with regard to your approach to 
the solution to this problem? 


Mr. Shields: In the new regulations? 


Mr. Pringle: You are approaching the reso- 
lution to the problem that you have and I was 
wondering just how much consultation within 
the industry and the people involved in 
industry has taken place, or whether you are 
attempting to find the solution within the 
CTC or within the legal department? 


Mr. Shields: Originally, after the orders 
were first declared invalid, the Committee 
obtained the services of a solicitor who was 
also a member of the Air Transport Commit- 
tee to work on the Air Transport Association. 
He assisted in the drafting of the new regula- 
tions which were put into effect earlier this 
year. These also have been challenged too, so 
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M. Horner: Pour Vamener a la Cour su- 
préme? 


M. Green: Pour trouver la solution qui 
pourra provenir des services juridiques en 
vue de corriger la situation. Je ne suis pas 
avocat et. le comité... 


M. Horner: Vous m’incitez 4 recommander 
que nous demandions aux services juridiques 
de témoigner devant le Comité. 


M. Green: Il y a un représentant des servi- 
ces juridiques ici. 


M. Shields: Je suis présent. 


M. Florner: 
alors que les 
réponse. 


M. Shields: Ils traitent les deux aspects. 
Présentement, de nouveaux réeglements sont 
mis au point et ils préparent le cas qui sera 
présenté a la Cour supréme afin que le tout 
soit présenté en méme temps. En ce qui con- 
cerne application de ma politique du Minis- 
tre, le Comité des transports aériens ou la 
Commission canadienne du transport ne sont 
pas vraiment concernés; ils sont soumis aux 
expressions de la politique par le Ministre. I 
s’agit donc d’un domaine différent. i 


Il vaudrait peut-étre mieux 
services juridiques donnent la 


M, Horner: Bien, je vais laisser tomber. J’ai 
d’autres questions, mais vous pouvez conti- 
nuer avec la question complémentaire. 


Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Puis-je poser une question com- 
plémentaire? Dans quelle mesure, a-t-on par- 
ticipé a Vindustrie et l’a-t-on consultée en ce 
qui concerne la facon dont vous abordez la 
solution de ce probléme? 


M. Shields: Dans les nouveaux réglements? 


M. Pringle: Vous approchez la résolution de 
votre probleme et je me demandais dans 
quelle mesure on avait consulté Vindustrie et 
les industriels ou si vous tentez de trouver la 
solution au sein de la Commission canadienne 
des transports ou dans le domaine juridique? 


M. Shields: Au début, une fois les ordres 
déclarés non valides, le Comité a retenu les 
services d’un avocat qui était aussi membre 
du Comité des transports aériens afin de tra- 
vailler auprés de lAssociation des transports 
aériens. Il a aidé a la mise au point des nou- 
veaux reglements qui sont entrés en vigueur 
au début de cette année. Toutefois, comme 
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it is a difficult matter. This gentleman, who 
worked on the formation of these new regula- 
tions together with officers of the Canadian 
‘Transport Commission, expressed the views 
of all the air carriers; he was their represen- 
tative on this. 


Mr. Pringle: So you had one man from 
ATA on your advisory committee, is that 
right? 


Mr. Shields: He was one of the senior mem- 
bers, he was an officer of the ATA. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Horner: I would like to come back to 
another line of questioning if I might, Mr. 
Green. 


Would you people have some say, or any 
Say, or complete say with regard to the 
approval of Air Canada’s proposed reduction 
in trans-Atlantic group flights? 


Mr. Green: Yes, they would have to file this 
tariff with the Air Transport Committee. 
This, mind you, is not a final... 


Mr. Horner: Oh, I realize that. 


Mr. Green: ... position yet. Also, we would 
not be the only people who would have a say, 
every other country into which Air Canada 
flies would also have _ to approve or 
disapprove. 


Mr. Horner: I am fully aware of that. In 
other words, you have to pass it for Canada 
though? Could you tell the Committee wheth- 
er the application was on a non-affinity basis 
or on an affinity basis? 


Mr. Green: I do not have the material in 
front of me, but from memory I think the 
new fare filed by Air Canada, which was 
peculiar to Air Canada, was on a non-affinity 
basis; on the basis of fares of non-affinity 
groups gathered by agents in quantities of 50, 
100 or 150 passengers travelling together. 
| 
_ Mr. Horner: Did they have to be gathered 
together four months prior to flight time or 
something? Is there any rule? 


_ Mr. Green: I could not quote it exactly, but 
[ think there was a requirement for firming it 
Ip ahead of the flight time and making 
leposits and finalizing it before the date of 
the flight. 

_ Mr. Horner: Was there any objection to this 
iled by other carriers in Canada? 

. 
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ceux-ci ont aussi été mis en question, le pro- 
bleme est délicat. Cet avocat qui a travaillé a 
la mise au point de ces nouveaux réeglements 
en collaboration avec des représentants de la 
Commission canadienne des transports a 
exprimé les opinions de tous les transporteurs 
aériens; il les a représentés a cette occasion. 


M. Pringle: Donc vous avez un membre de 
Association des transports aériens au sein de 
votre comité consultatif. Est-ce exact? 


M. Shields: C’était ’un des cadres, il était 
représentant de l’Association des transports 
aériens. 


M. Pringle: Merci, monsieur le président. 


M. Horner: J’aimerais revenir A un autre 
genre de questions si possible, M. Green. 


Est-ce que vous auriez quelque chose A dire 
en ce qui a trait 4 ’approbation d’Air Canada 
visant la réduction des tarifs de vols de 
groupe pour les traversées transatlantiques? 


M. Green: Oui, il leur faudrait présenter ce 
tarif au Comité des transports aériens. Ce 
n’est pas final... 


M. Horner: Oh, je le sais. 


M. Green: Ce n’est pas une décision finale 
encore. De plus, nous ne serions pas les seuls 
qui aurions quelque chose a dire, tous les 
autres pays ou. se rend Air Canada auraient a 
approuver ou a désapprouver. 


M. Horner: Je m’en rends tout A. fait 
compte. Autrement dit, il faut que vous le 
passiez pour le Canada? Pourriez-vous dire 
au Comité si la demande se fondait sur l’affi- 
nité ou sur la non-affinité? 


M. Green: Je n’ai pas le matériel devant 
moi. Toutefois, si j’ai bonne mémoire, je 
pense que le nouveau tarif préné par Air 
Canada se fondait sur la non-affinité; sur des 
tarifs de groupes de non-affinité réunis par 
des agents, en groupes de 50, 100 ou 150 pas- 
sagers qui voyagent ensemble. 


M. Horner: Devaient-ils étre réunis quatre 
mois avant le jour du vol. Existe-t-il un 
reglement? 


M. Green: Je ne pourrais le citer exacte- 
ment mais je crois qu’il y avait un reglement 
voulant que tout soit décidé avant le moment 
du vol. Les dépéts doivent étre terminés 
avant la date du vol. 


M. Horner: Est-ce que d’autres transpor- 
teurs au Canada ont présenté des objections? 
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Mr. Green: Yes, there was an objection 
filed by one Canadian charter operator which 
is under consideration. It was treated as an 
intervention. It was referred to Air Canada 
for comments, and Air Canada’s comments in 
turn were copied to the complainant; that is 
in accordance with normal practice. 
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Mr. Horner: What did the air agencies or 
travel agencies feel about the— 


Mr. Green: I am not aware that we have 
had any complaints from travel agencies, but 
there may have been which I would not know 
about. 


Mr. Horner: Could you give this Committee 
some idea how the travel agency system has 
been working? Not the way it is now, but was 
there not a system of more or less sub-agen- 
cies? A travel agency would be allowed 5% 
per cent or 5 per cent or something like that, 
and the subagency was given an additional 2 
per cent or something? 


Mr. Green: Perhaps you are speaking of the 
international group charter rule which applies 
to chartered flights only. 


Mr. Horner: Yes. To chartered flights only. 


Mr. Green; I should make it clear that 
travel agencies are not carriers. under the 
Aeronautics Act. Therefore they do not come 
under our jurisdiction except that in the 
International Charter, Rule No. 1969-A-1, the 
Air Transport Committee has set out a max- 
imum rate which may be paid by way of 
commission in respect of international chart- 
ered flights by an air carrier. 


Mr. Horner: Who set out this international 
rate? 


Mr. Green: Pardon? 


M. Portelance: Monsieur le président, j’in- 
voque le Reglement. Je crois que M. Horner 
pose des bonnes questions qui intéressent cer- 
taines personnes, mais est-ce que les mes- 
sieurs du CTC ne sont pas plutdt ici pour 
répondre a des questions ayant trait a notre 
voyage dans le Nord du Québec, Québecair et 
a d’autres plaintes qui auraient été portées ou 
est-ce que ce sont des questions d’ordre géné- 
ral portant sur l’administration de CTC? 


Le président: Les deux; votre question, 
telle qu’elle est posée, est complexe, ceci a 
aussi trait a notre voyage, monsieur 
Portelance. 
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M. Green: Oui, une entreprise de vols 
nolisés a posé une objection qui est a étude 
présentement. On l’a considérée comme une 
intervention, ’objection a été présentée a Air 
Canada afin d’obtenir des commentaires et les 
commentaires d’Air Canada furent en retour 
transmis aux plaignants. Ce processus est 
conforme a la pratique normale. 


M. Horner: Qu’elle était Vopinion des 
agences de voyage au sujet... 


M. Green: Que je sache, il n’y a pas eu de 
plaintes de la part des agences de voyage, 
mais il y en a peut-étre eu a mon insu. 


M. Horner: Pourriez-vous exposer au 
Comité la facon dont fonctionne le systéme 
des agences de voyage? Non pas la facon dont 
cela fonctionne a Vheure actuelle, mais 
n’existait-il pas un genre de systéme de sous- 
agences? On accorderait 54 ou 5 p. 100 a une 
agence de voyage ou quelque chose du genre 
et la sous-agence recevrait un 2 p. 100 supplé- 
mentaire? 


M. Green: Peut-étre parlez-vous du régle- 
ment international qui s’applique aux vols 
nolisés seulement. 


M. Horner: Oui, aux vols nolisés seulement. 


M. Green: J’aimerais préciser que les agen- 
ces de voyage ne sont pas des transporteurs 
aux termes de la Loi sur l’aéronautique. Ils ne 
relévent done pas de notre juridiction sauf 
que dans son reglement international sur les 
vols nolisés n° 1969-A-1, le Comité des trans- 
ports aériens a établi un tarif maximum qui 
doit étre payé comme commission pour des 
vols nolisés. 


M. Horner: établi ce _ tarif 


international? 


Outed 


M. Green: Pardon? 


Mr. Portelance: On a point of order, Mr. 
Chairman. I think Mr. Horner is asking 
important questions which are of interest to 
certain people. But are the witnesses of the 
CTC not here to answer questions concerning 
our trip to Northern Quebec, concerning 
Québecair, and concerning complaints that 
could have been made or are there general 
questions on the administration of the CTC? 


The Chairman: Both. Your question is 
rather difficult to answer. These are questions 
that have to do with our trip, Mr. Portelance. 
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M. Portelance: Bien, les tarifs entre Trans- 
Atlantique, etc, je ne crois que cela se ratta- 
che aux problémes que nous avons eus au 
cours du voyage dans les Maritimes. 


Le président: Je comprends que c’est peut- 
€tre quelque peu élaboré, nous allons sans 
doute loin, mais... 


Mr. Horner: If you have any questions to 
ask, go ahead. Do not let me use up your 
time. 


Mr. Portelance: No, no. But I mean these 
people are here. I thought they were here so 
that we can deal with what we have heard on 
our trip in the Maritimes, and other questions 
could come maybe later on at another session. 


Mr. Horner: You go ahead. I am prepared 
to sit until 6 o’clock, and if I can ask my 
questions later on... 


Mr. Portelance: I do not mind sitting at 8 
also, but go ahead if you are not through. 


The Chairman: I think we should restrain 
ourselves more to the order of reference we 
have here, Mr. Horner. I know you will 
agree with me on that. 


Mr. Horner: I do not know whether I will 
or not. I would like to think, though, Mr. 
Chairman, that having asked the question, I 
could pursue it just to clear up my own mind 
and the misunderstanding that may be on the 
minds of many of the Committee members. I 
would like to clear this up, Mr. Chairman. 


Mr. Green was attempting to explain the 
differences between a _ travel agency and a 
Sub-agency operating in the booking of chart- 
ered flights. It may be international chartered 
flights; it may be chartered flights to northern 
Quebec through Quebecair. I do not know. 


Mr. Green: I will try to answer your ques- 
tion, sir, but I should say in my own defence 
that my terms of reference were to be pre- 
pared for Quebec and Labrador services. 
However, I will try to answer your question. 


The Charter Rule sets out a 5 per cent 
Maximum commission for arranging chart- 
ered flights from an agent or any group. 
There was also a provision for an additional 
2.5 per cent to be paid to an air broker. This 
bore mainly on the operations of a group 
known as the Baltic Exchange in Europe, and 
up to that time, that was, I guess, about the 
Only really active air brokerage system in 
existence. It was not common in North 


America. 
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Mr. Portelance: The Trans-Atlantic 
schedule, and so on, I do not think that this 
has anything to do with our trip to the 
Maritimes. 


The Chairman: I think it is maybe a little 
elaborate. We are indoubtedly far... 


a 


M. Horner: Si vous avez des questions a 
poser, allez-y, je vous en prie. Ne me laissez 
prendre le temps qui vous est décerné. 


M. Portelance: Je croyais que ces gens 
devaient étre ici et que nous devions nous 
entretenir avec eux de ce que nous avons 
entendu pendant notre voyage aux Maritimes 
et que les questions seraient soulevées plus 
tard, au cours d’une autre séance, peut-étre. 


M. Horner: Allez-y alors. Personnellement, 
je suis prét 4 rester ici jusqu’a 6 h. et si je 
peux poser mes questions plus tard... 


M. Portelance: Ca m’est égal d’attendre jus- 
qu’a 8 h. aussi, mais allez-y si vous n’avez pas 
terminé. 


Le président: Je crois que nous devrions 
nous en tenir a notre ordre du jour, monsieur 
Horner. Je suis certain que vous serez d’ac- 
cord avec moi 1a-dessus. 


M. Horner: Je ne sais pas si je le suis ou 
non, monsieur le président, mais maintenant 
que j’ai posé ma question, j’aimerais bien ter- 
miner la-dessus pour clarifier mes idées et 
celles de plusieurs membres du Comité sur le 
sujet. 


M. Green essayait d’expliquer les différen- 
ces qui existent entre une agence de voyages 
et une sous-agence qui s’occupe de prendre 
les inscriptions pour les vols nolisés. Ces vols 
nolisés peuvent étre internationaux; peuvent- 
ils étre des vols vers le nord du Québec, avec 
Québecair? 


M. Green: Je vais tenter de répondre A 
votre question, mais disons que je suis venu 
ici pour répondre aux questions concernant le 
service aérien entre le Québec et le Labrador. 
Je vais toutefois répondre a votre question. 


Il y a une commission maximale de 5 p. 100 
prévue par le réglement international, pour 
les agences de voyages qui organisent des vols 
nolisés. Il y a une autre disposition qui 
permet aux courtiers en vols nolisés d’obtenir 
une commission additionnelle de 23 p. 100. 
Cette clause s’appliquait surtout A un groupe 
européen nommé le Baltic Exchange qui, jus- 
qu’a ce moment-la, était le seul systéme de 
courtage aérien réellement efficace au monde. 
Ce systéme n’était pas tellement populaire en 
Amérique du Nord. 
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By an amendment rule earlier this year, 
and following some _ representations, the 
provisions for the 2.5 per cent for the air 
broker’s fee was deleted so that the maximum 
commission payable on a group charter is 
now 5 per cent. 


Mr. Horner: Excuse me for asking one 
more question. You say an amendment. An 
amendment by whom? By you people? 


Mr. Green: An amendment to the Interna- 
tional Charter, Rule No. 1969-A-1. I think it 
was A-3, but I am not quite sure. 


Mr. Horner: This was agreed to by all 
people signing the International Charter 
agreement? 


Mr. Green: Oh, no. This is a rule of the Air 
Transport Committee governing the operation 
of international charters into and out of 
Canada. 
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Mr. Horner: It was a rule by you people? 


Mr. Green: Yes. 


Mr. Horner: On representation made by 
people opposed to the idea of air brokerage? 


Mr. Green: On investigation. This was an 
amendment to the rule. I believe it was 1969- 
A-3, issued by the Air Transport Committee 
in the spring. 


The Chairman: Mr. McGrath. 


Mr. McGrath: Mr. Chairman, I have a 
couple of brief questions. I apologize that I 
had to step out at the time the witness start- 
ed. Perhaps he might have covered this, but I 
doubt it because I was only out five minutes. 
You said in one of your answers that your 
Committee was responsible for the licencing 
and control of commercial airline companies. 


Mr. Green: Regulation would be a better 
word than control. 


Mr. McGrath: Regulation. 
Mr. Green: Economic regulation, yes. 


Mr. McGrath: Does this include safety? 


Mr. Green: No sir, except that there is a 
definite tie-in between our Committee and the 
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A la suite de certaines instances recues et 
d’un amendement au réglement, plus tdt cette 
année, les dispositions concernant la commis- 
sion supplémentaire de 24 p. 100 ont été sup- 
primées. La commission maximale versée 
pour vols nolisés ne peut dépasser 5 p. 100. 


M. Horner: Excusez-moi de vous poser 
encore une autre question. Qui a proposé cet. 
amendement? 


M. Green: C’était un amendement au régle- 
ment international n° 1969-A-1. Je pense que 
e’était le réglement A-3, mais je n’en suis pas 
sar. 


M. Horner: Est-ce que tous ceux qui ont 
signé cette entente internationale sur les vols 
nolisés, étaient d’accord? 


M. Green: Oh, non! II s’agit 1a d’un régle- 
ment du Comité des transports aériens qui 
exerce un contréle sur les vols nolisés inter- 
nationaux, a Vintérieur et a lextérieur du 
Canada. 


M. Horner: C’est vous qui avez pris la 


décision? 
M. Green: Oui. 


M. Horner: Par la suite des instances faites: 
par des gens opposés a Vidée du courtage 
aérien? 


M. Green: Aprés enquéte. Il s’agissait 1a 
d’une modification au réglement émis par le 
Comité des transports aériens, au printemps, 
C’était le réglement 1969-A-3, je crois. 


Le présideni: M. McGrath. 


M. McGrath: J’aurais deux questions trés 
bréves, monsieur le président. Je m’excuse 
d’étre sorti au moment ot: le temoin commen- 


ecait a parler, mais comme je ne suis resté que 


cing minutes a l’extérieur, je doute qu'il ait 
eu le temps de toucher cet aspect. Vous avez 
dit dans une de vos réponses que le Comité 
était chargé de l’attribution de permis et du 
contréle des compagnies aériennes commer- 
ciales. 


M. Green: Régulation serait un meilleur 
mot que controle. 


M. McGrath: Régulation. 
M. Green: Régulation économique, oui. 


M. McGrath: Est-ce que cela a trait égale- 
ment a la sécurité? 


M. Green: Non, monsieur, sauf qu’il y a une 
entente entre notre Comité et le ministére des 
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Department of Transport in that any licence 
issued by our Committee is not valid until it 
is accompanied by an operating certificate 
issued by the Department of Transport for 
the service we have licenced. All the safety 
inspection services are operated by the 
Department of Transport Air Service Branch. 


Mr. McGrath: But before you issue a 
licence to operate a service, you must first 
satisfy yourself that all of the safety factors, 
all of the safety requirements have been met. 
Is that correct? 


Mr. Green: The application for a licence 
filed by the carrier is supplied to the Depart- 
ment of Transport for its comments, and we 
would normally act on a favourable report 
from the Department of Transport as to the 
ability of the air carrier to operate the ser- 
vices for which it has applied. 


Mind you, this is pro forma in the case of a 
hew applicant because on a_ speculative 
application you do not encourage a new 
applicant to invest money in equipment and 
facilities until his application has been dealt 
with. So this is based on the reasonable 
expectation that the Department of Transport 
may have. When the new applicant actually 
gets a favourable decision and proceeds to set 
up his service, it remains for him to meet his 
commitments and satisfy the Department 
before he is fully licenced to operate. 


Mr. McGrath: Perhaps this not really a 
proper question, but who in the Department 
is responsible? Do you know? 


Mr. Green: The Air Services Branch of the 
Department of Transport performs this func- 
tion. The Director of Air Services is Ray 
Goodwin. 


Mr. McGrath: I do not need his name. 


- Mr. Green: The Director of Air Services 
has a responsibility. The Assistant Deputy 
Minister Air has probably a more senior 
responsibility in this area. 


Mr. McGrath: Well, Mr. Chairman, that 
Taises an interesting point. When I put my 
motion to the Committee in Schefferville, I 
had this precisely in mind. I suggested that 
we call the Deputy Minister of Transport as 
well as the Air Committee of CTC and 
Wabush Enterprises, and it would seem to me 
that a new motion is not necessary because 
My original motion called for the Deputy 
Minister of Transport to appear. 
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Transports de telle sorte que les permis émis 
par le Comité ne peuvent étre mis en vigueur 
tant que le ministére des Transports n’a pas 
lui-méme émis une _ licence d’exploitation. 
C’est la Direction des services aériens du 
Ministére des Transports qui s’occupe de tous 
les services d’inspection au point de vue 
sécurité. 

M. McGrath: Avant de donner une licence 
d’exploitation 4 un service, vous devez savoir 
s’il se conforme 4 tous les facteurs de sécurité. 
Est-ce exact? 


M. Green: Lorsqu’on nous fait parvenir une 
demande de permis, nous la soumettons d’a- 
bord au ministére des Transports et ensuite 
nous tenons compte de son rapport avant de 
décerner un permis. 


En fait, dans le cas d’une nouvelle 
demande, tout ceci ne se fait que pour le 
principe, puisqu’on n’encouragera certaine- 
ment pas un nouveau-venu a investir de ]’ar- 
gent en équipement et en installations A 
moins qu’on n’ait déja étudié auparavant sa 
demande. Si le nouveau requérant recoit une 
décision favorable de la part du ministére des 
Transports et commence aussit6t a4 s’installer, 
il lui reste & répondre aux exigences du 
Ministére et prouver qu’elle applique les cri- 
teres de sécurité avant d’obtenir réellement 
son permis d’exploitation. 


M. McGrath: Puis-je poser une autre ques- 
tion qui n’est peut-étre pas tout a fait de 
mise? Qui, au Ministére, est responsable? 


M. Green: C’est la Direction des services 
aériens qui s’en occupe. Le directeur se 
nomme Ray Goodwin. 


M. McGrath: Je n’ai pas besoin de son nom. 


M. Green: C’est le directeur des services 
qui en est responsable. 


Le sous-ministre adjoint a probablement 
une plus grande responsabilité dans ce 
domaine. 


M. McGrath: Cela souléve un autre point 
intéressant, monsieur le président. Lorsque 
jai proposé ma motion au Comité A Scheffer- 
ville, j’avais exactement ceci a lesprit. J’ai 
suggéré que nous fassions appel au_sous- 
ministre des Transports ainsi qu’aux repré- 
sentants du Comité des transports aériens de 
la CCT et de Wabush Enterprises. Il me 
semble qu’une nouvelle motion ne serait pas 
nécessaire puisque dans ma motion originale, 
je demandais au sous-ministre des Transports 
d’étre présent. 
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Because of the very serious questions raised 
today regarding the safety factor of jet air- 
craft operating out of Wabush-Labrador City, 
I would submit, Mr. Chairman, that we 
should hear the Deputy Minister responsible 
for Air Services because we had some very 
alarming evidence today which confirmed 
some of the suspicions that many of us 
already had regarding the safety of these 
facilities in Wabush. It is something that I 
think we should get cleared up as soon as 
possible. So I hope that provision will be 
made, in compliance with the motion passed 
by our Committee in Schefferville, to have 
the Deputy Minister of Transport appear. 


The Chairman: Or the Minister himself? 


Mr. McGrath: I would like to hear the 
Deputy Minister Air, and the Minister too. 
But I would like to hear from the Deputy 
Minister Air, because I want to know why jet 
aircraft are permitted to operate into Wabush 
when there is evidence to indicate that there 
is not proper navigational and safety equip- 
ment there to ensure the safety of the people 
travelling. 
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Mr. Pringle: Mr. Chairman, on a point of 
order. 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Excuse me. With great respect 
to the member of the Committee, I think we 
have to be very careful here. I am confident 
myself that the jet aircraft going into Wabush 
are going in well within the minimum stand- 
ards required by the Department of Trans- 
port, and I would hate to think that we would 
be suggesting to the general public that they 
are not. I am sure they are not and I am sure 
there are two reasons why they are not. One 
is because the regulations cover them, and the 
other is because Quebecair or any of the 
other air lines would not take that particular 
risk. I think that is very important. I would 
say that if you want to reduce the minimums. 
Do you increase or decrease minimums to fly 
in better weather and in worse weather? 
Anyway, if you want to fiy in poor weather 
conditions then of course you could increase 
your equipment or, the specifications of your 
equipment. However, I think it is important 
that you do not leave that impression. 


Mr. McGrath: On a point of order, Mr. 
Chairman, I would be the last one to leave 
any impression with the general public or any 
of us that those regional air carriers, which I 
believe are doing such a tremendous job 
would be operating at a risk to the public. 
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Etant donné la gravité des problémes soule- 
vés aujourd’hui surtout en ce qui concerne la 
sécurité des envolées et des arrivées des 
avions a réaction €2 Wabush-Labrador City, je 
crois que nous devrions exiger la présence du 
sous-ministre des Transports responsable des 
services aériens, pour entendre son témoi- 
gnage. Nous avons eu jusqu’ici en effet des 
témoignages alarmants confirmant ceriaines 
craintes que certains de nous avions concer- 
nant les installations de Wabush. II s’agirait 
de régler cette question le plus rapidement 
possible. J’espére done qu’on donnera suite a 
la motion que j’ai proposée a Schefferville et 
que le sous-ministre des Transports se présen- 
tera devant le Comité. 


Le président: Ou le ministre peut-étre? 


M. McGrath: J’aimerais entendre le sous- 
ministre et le ministre également, mais j’ai- 
merais mieux qu’on entende le témoignage du 
sous-ministre Air parce que j’aimerais savoir 
pourquoi les avions a réaction ont la permis- 
sion d’atterrir ou de décoller a l’aéroport de 
Wabush alors qu’il y a des preuves que les 
conditions de sécurité ne sont pas suffisantes. 


M. Pringle: Monsieur le président, 
appelle au Réglement. 


jen 


Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Avec tout le respect qui est da 
aux membres du Comité, je crois que nous 
devons faire attention 4 nos déclarations. Per- 
sonnellement, je crois qu’un avion a réaction 
qui va se poser 4 Wabush le fait dans les 
conditions minimales de sécurité fixées par le 
ministére des Transports. N’allons pas répan- 
dre dans le public l’idée que ces conditions ne 
sont pas respectées. Je suis assuré que ces 
conditions ne sont pas respectées et je connais 
deux des raisons. D’abord, le Réglement les 
régit et ensuite, ni Québecair ni une autre 


société ne voudrait prendre ce risque. Je 


trouve que cela est trés important, si vous 
voulez réduire les minima. Est-ce qu’on aug- 
mente ou réduit les minima, s’il s’agit de vols 


dans des conditions atmosphériques bonnes ou 


mauvaises. De toute facon, si vous voulez 
voler dans de piétres conditions, il vous faut 
améliorer votre équipement. Mais il importe 
que vous ne laissiez pas cette impression. 


M. McGrath: J’en appelle au Réglement, 
monsieur le président. Je serais le dernier a 


vouloir laisser au public impression que ces 


sociétés aériennes régionales qui, A mon avis, 
font un excellent travail, exposent les 
usagers. 
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What I am concerned about is that the 
Department of Transport is not living up to 
its end of the obligation by providing certain 
things for these regional air carriers. There is 
evidence now as well as the evidence we have 
heard this afternoon to indicate that there is 
not proper navigational equipment. It is in 
the record. I did not put it in the record, the 
Mayor of Labrador-Wabush put it in there, 
other witnesses put it in there,—the witness 
from Quebecair put it in there this afternoon. 


Now this Committee has an obligation and 
a responsability, as a consequence of this evi- 
dence, to have this matter cleared up as soon 
aS possible, because people have to travel 
there every day. I hope, Mr. Chairman, that 
my motion, which is at page 3082 of No. 35 of 
pur evidence, which called for the Deputy 
Minister, obviously I meant the Assistant 
Deputy Minister Air Services, to appear be- 
fore our Committee to answer these ques- 
tions, will be seriously considered. Quite 
frankly, if I had to travel Labrador-Wabush, 
after hearing the evidence today, I would be 
less than comfortable—and there are thou- 
sands who would be in the same position. I 
think that your point was very well taken, 
Mr. Pringle, that we have to have this matter 
sleared up as soon as possible. 


The Chairman: This is why we left Thurs- 
lay open—in case we have to hear the 
Deputy Minister or the Minister himself, or 
90th of them. 


Mr. McGrath: Certainly the Minister will 
se heard, out of deference anyway, but he is 
obviously not fully conversant with every 
single detail of his vast and important depart- 
nent. I am glad Mr. Pringle raised that point 
of order. His point is very well taken and I 
hink him very much for it. 


Mr. Chairman, may I get back to one other 
Juestion, because this has eliminated my line 
yf questioning with the exception of this one. 
There is some doubt in the minds of the 
sommittee because of evidence given by you 
his afternoon, evidence given by Mr. Lalonde 
r the Secretary of the Air Transport Com- 
nittee in Schefferville, and evidence from 
Quebecair, on the position of the Commission 
egarding the regulation or the approval of 
ur fares, and perhaps to clarify the matter I 
ould ask if it is true that regional carriers 
vho receive a subsidy, and I believe Quebe- 
air and Eastern Provincial Airways Limited 
eceive a subsidy, have to have their fare 
chedules approved by the Canadian Trans- 
ort Commission. 


Mr. Green: Any commercial air carrier, 
neluding the regional carriers, have to file 
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Ce qui me préoccupe, c’est que le ministére 
des Transports n’assume pas sa part de res- 
ponsabilités en fournissant certaines choses 
aux transporteurs aériens régionaux. iyi 
maintenant des témoignages qui, joints a ceux 
que nous avons entendus cet aprés-midi, indi- 
quent que l’équipement de navigation n’est 
pas adéequat. C’est porté au dossier. Ce n’est 
pas moi qui l’y ai porté, c’est le maire de 
Labrador-Wabush et d’autres témoins qui 
Vont fait. Le teémoin de Québecair l’y a porté 
cet aprés-midi. 


Ce Comité a la responsabilité, compte tenu 
de ces témoignages, de clarifier cette question 
aussit6t que possible, parce que les gens doi- 
vent se rendre la chaque jour. J’espére, mon- 
sieur le président, que ma motion page 3082 
du n° 35 de nos témoignages qui demandait 
a Padjoint du sous-ministre du_ transport 
aérien de comparaitre devant le Comité pour 
répondre 4 ces questions recevra l’attention 
qu’elle mérite. Franchement, s’il me fallait me 
rendre a Labrador-Wabush apres avoir en- 
tendu les témoignages déposés aujourd’hui, 
je serais trés mal a l’aise. Aussi suis-je d’ac- 
cord avec M. Pringle; il faut clarifier cette 
question aussit6t que possible. 


Le président: C’est pourquoi nous avons 
réservé jeudi, au cas ol nous aurions a enten- 
dre le ministre ou le sous-ministre, ou les 
deux. 


M. McGrath: Nous entendrons stirement le 
ministre, par déférence au moins, mais il ne 
peut pas étre au courant de chaque détail de 
son vaste ministére. Je saurais gré A M. 
Pringle d’avoir soulevé ce point qui est trés 
pertinent. 


Monsieur le président, puis-je revenir a 
l’une de mes questions. Il semble y avoir un 
doute dans l’esprit du Comité, par suite de 
votre déposition cet aprés-midi, ainsi que par 
le témoignage du secrétaire du Comité a 
Schefferville, M. Lalonde et de celui de Qué- 
becair, quant a l’attitude de la Commission a 
VYégard de Vapprobation des tarifs aériens. Je 
pourrais peut-étre, tout simplement, deman- 
der s’il est vrai que les transporteurs régio- 
naux qui recoivent une subvention et Québec- 
air et Eastern Provincial Airways sont, je 
crois, du nombre, doivent faire approuver 
leurs tarifs par la CCT: 


M. Green: Tout transporteur commercial, y 
compris les régionaux, doivent soumettre 
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tariffs with the Canadian Transport Commis- 
sion, which are accepted for filing subject to 
investigation and complaint. They are looked 
at when they come in and are examined. The 
Committee does not normally make a positive 
act of approving fares, there is that distinc- 
tion, but they are subject to investigation and 
complaint at any time. 
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Mr. McGrath: Is it not a condition of the 
subsidy that their fares be submitted for 
approval? 


Mr. Green: By filing a tariff, on proper 
notice, I think they are complying with that 
requirement. It might come about in assess- 
ment of the subsidy requirements that we 
might bring fares into question either with 
the point of view that they were non-compen- 
satory or from the point of view that they 
were such as not to stimulate traffic in the 
context of a subsidy allowance, but specific 
approval of every tariff filing that they make, 
no, it is acceptance subject to investigation, 
which may be our own investigation or on the 
part of a complainant. 


Mr. McGrath: No further questions. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, the hour is get- 
ting late and I am not sure that I can relate 
the questions that I had in mind strictly to 
Quebec and Labrador, but in view of ques- 
tioning that took place a little while ago I am 
wondering about certain things. 


It was mentioned that a representative of 
the Air Transport Association of Canada has 
been involved with the Committee in suggest- 
ing revised regulations. Is there any thought 
being given to going wider into the field of 
aviation industry rather than confining the 
consultations directly to ATA. There are 
many, shall we say for lack of a better word, 
lesser organizations vitally interested in the 
aviation industry in Canada at lower, differ- 
ing or wider levels than Air Transport 
Association of Canada. In my travels some 
concern has been expressed on their future 
and whether there could not possibly be a 
loosening up of the process which would get 
the business of licencing off the ground and 
expedite and maybe make a little more room 
for those people who want to risk their capi- 
tal, providing they can comply with all the 
rules and regulations. 


Mr. Green: Is promulgation of the new 
regulations the specific subject of complaint? 


Mr. Pringle: I would say only partly. I 
would say it goes much broader than that. 
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leurs tarifs A la CCT, qui sont approuvés, sous 
réserve d’une enquéte ou d’une plainte. Ils 
sont étudiés; la Commission ne les approuve 
pas d’office—sous réserve d’une enquéte ou 
d’une plainte présentée en quelque temps que 
ce soit. 


M. McGrath: N’est-ce pas la une condition 
posée pour les subventions. 


M. Green: En soumettant leur tarif dans le 
délai prévu, ils se conforment au Reglement. 
Lors de l’étude des conditions qui régissent 
les subsides, il se peut que le tarif entre en 
cause, soit parce qu’il n’est pas assez élevé 
pour défrayer le transporteur, soit qu’il ne 
suffise pas a stimuler le trafic. Mais il n’y a 
pas d’approbation d’un tarif en particulier, il 
est accepté sous réserve d’enquéte ou de 
plainte. 


M. McGrath: D’autres questions. 


M. Pringle: Il se fait tard et j’ignore si je 
peux rattacher mes questions au Québec et au 
Labrador. Les questions qui ont été posées 
m’ont amené a m/’interroger. 


On a dit qu’un représentant de ATA du 
Canada a suggéré au Comité de réviser le 
tarif. Songe-t-on a s’engager plus avant dans 
Vindustrie de Vaviation plutét que de limiter 
les consultations 4 ? ATA. Il y a nombre d’or- 
ganismes importants qui s’intéressent énormé- 
ment a Vindustrie de l’aviation a un palier 
différent de celui de ATA. Au cours de mes 
voyages, j’ai vu qu’on s’inquiétait a leur égard 
et que l’on se demandait s’il n’était pas possi- 
ble d’avoir un peu plus de souplesse pour 
délivrer les permis plus rapidement et per- 
mettre a ceux qui le veulent d’investir pourvas 
qu’ils se conforment au Réglement. 


M. Green: Est-ce le nouveau Réglement qui 
fait Vobjet de plaintes? 


M. Pringle: En partie seulement. Il y a plus. 
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Mr. Shields: In broader terms, when the 
Air Transport Committee has in mind enact- 
ing some new legislation or its own legisla- 
tion, such as a rule or some procedural regu- 
lation, or in connection with for instance 
group charters or a group of tourists, the 
provisions that they have in mind enacting 
are distributed to all carriers concerned or 
involved in this and they are asked for their 
comments. The same thing applies when 
other legislation is proposed. For example, a 
new tariff provision is usually submitted not 
only to the ATAC but also to the carriers 
themselves and their comments are requested. 


Now in respect of the new proposed regula- 
tions, no thought has yet been given to sub- 
mitting them to outside sources other than 
the legal officers of the Canadian Transport 
Commission. I am aware that at the last 
meeting several of the members suggested 
that the proposed regulations, when they are 
in a form that can be submitted, be distribut- 
ed and comment requested before they are 
finally enacted, and I think perhaps this will 
be done. 


Mr. Pringle: Thank you very much. I have 
some other questions but I think I should 
leave them until we meet again some day. 


The Chairman: Mr. Peddle. 


Mr. Peddle: Mr. Chairman, Mr. McGrath 
pretty well anticipated my questions, but I do 
have a comment to make. 
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I think it was clearly admitted by the gen- 
lemen from Quebecair this afternoon that 
hey were operating under standards some- 
what less than safe and they admitted that 
hey knew of no airport in Canada other then 
Wabush that was at such a low standard in 
hat respect. Now I know Mr. Pringle has had 
i flying licence or has one now, but these 
sentlemen are in the business of transporting 
vassengers on a regular scheduled basis using 
et planes. I am disappointed, I cannot see the 
eason for Mr. Pringle trying dilute the state- 
nent made by these gentlemen in this busi- 
less. It is of grave concern to me, I expect 
hat this Committee will at least recommend 
hat the minimum standards that apply to all 
he other stops on their route will apply to 
Vabush also. I think that is a very valid 
Oint. 


I would like to ask one question of Mr. 
rreen, 


The Chairman: Mr. Breau, on a point of 
rder. 
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M. Shields: Si, par exemple, la Commission 
projette la mise en vigueur d’une nouvelle loi 
ou de sa propre loi, comme, disons, une régle 
de procédure ou autre, ou des dispositions 
relatives aux voyages par groupes, le projet 
est envoyé a tous les transporteurs intéressés, 
leur demandant leurs commentaires. 


Il en est de méme si ]’on projette une nou- 
velle loi; une nouvelle disposition relative au 
tarif est habituellement soumise a la Commis- 
sion et aux transporteurs, leur demandant 
leurs commentaires. Or, en ce qui a trait au 
nouveau réglement, on n’a pas encore songé a 
en soumettre le projet A des sources extérieu- 
res autres que les avocats de la Commission. 
Je sais que, a la derniére séance, plusieurs 
membres ont proposé que les réglements, lors- 
quwils sont rédigés, soient envoyés aux trans- 
porteurs, leur demandant d’exprimer leurs 
commentaires, et je crois qu’il en sera ainsi. 


M. Pringle: Merci beaucoup. J’ai d’autres 
questions que je vais réserver A une séance 
ultérieure. 


Le président: M. Peddle. 


M. Peddie: M. McGrath a a peu pres liquidé 
mes questions, mais j’ai un commentaire a 
faire. 


Je crois que ces messieurs de Québecair ont 
admis cet aprés-midi qu’ils exploitent leur 
ligne aérienne en conformité de normes qui 
ne sont pas tout a fait sires et ils ont admis 
quwil n’y a aucun aéroport au Canada qui a 
des normes aussi basses que Wabush. Je sais 
que M. Prinple a une licence de pilote, mais 
ces messieurs transportent au moyen de réac- 
tés. Je suis décu, car je ne m’explique pas 
pourquoi M. Pringle veut atténuer la déclara- 
tion de ces messieurs. Cette question me 
préoccupe beaucoup et j’espére que le Comité 
recommandera pour le moins que les normes 
minimales qui s’appliquent A tous les aéro- 
ports s’appliquent également 4 Wabush. C’est 
une demande raisonnable. 


Je voudrais poser une question a M. Green. 


Le président: Monsieur Breau en appelle au 
Réglement. 
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Mr. Breau: I do not think we should leave 
the impression, just because Quebecair said 
that, in their opinion, they never saw an air- 
port with such minimum safety standards, 
that it is like that all over Canada. We must 
remember that they fly a very short route in 
the Province of Quebec. 


Mr. McGrath: I beg your pardon. That is a 
silly point of order, Mr. Chairman. Labrador 
happens to be in the Province of 
Newfoundland... 


The Chairman: Order, please. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, perhaps I could 
raise a point of order in view of the fact that 
my name was mentioned. I would not want 
the member to think that I am trying to 
dilute any statements about the fact that we 
certainly need a lot more sophisticated and 
better navigational aids in the routes that he 
mentions. We certainly do. But the point I 
want to make is that I would hate for any- 
body to get the impression that you are leav- 
ing, which is that they are operating some- 
what less than safely. They are not operating 
somewhat less than safely. 


Mr. Peddle: I am not leaving that impres- 
sion, Mr. Chairman. That impression was left 
by the gentleman who testified here today. 


The Chairman: Order, please. 


Mr. Peddle: I just wish to say that I very 
much appreciate the frankness of the gentle- 
men from Quebecair. 

I will ask Mr. Green one question: I assume 
that when Quebecair and Eastern Provincial 
Airways changed recently from the use of 
conventional aircraft to jets an application 
had to be made to your agency. Is that 
correct? 


Mr. Green: That is correct. They made an 
application for the acquisition of jet equip- 
ment, and the Committee considered it. I 
should point out, however, that the general 
order under which they made this applica- 
tion, namely, General Order No. 46/67, I 
believe it is, was one of those that was 
declared invalid by the Supreme Court of 
Canada. So they did this on a voluntary basis. 


Mr. Peddle: Did I understand you to say 
that your agency received an application? 


Mr. Green: That is correct. We did. 
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M. Breau: Je ne crois pas que nous 
devrions donner Vimpression que c’est ainsi 
dans tout le Canada, simplement parce que la 
société Québecair a dit qu’elle n’a jamais vu 
un aéroport qui avait des normes de sécurité 
si minimales. Nous ne devons pas oublier 
qu’elle a une trés courte ligne dans la pro- 
vince de Québec. 


M. McGrath: Je vous demande pardon. Ce 
monsieur invoque le Réglement a tort, mon- 
sieur le président. Le Labrador se trouve dans 
la province de Terre-Neuve. 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 
fait que nous avons besoin de meilleurs ins- 


M. Pringle: Monsieur le président, puis-je 
également en appeler du Réglement étant 
donné que mon nom a été mentionneé. Je ne 
voudrais pas que mon collégue croit que j’es- 
saie d’atténuer ma déclaration au sujet du 
fait que nous avons besoin de meilleurs ins- 
truments pour la navigation aérienne dans les 
lignes qu’ils mentionnent. Toutefois ce que je 
veux dire est que je ne voudrais pas que lon 
ait Vimpression qu’ils fonctionnent dans des 
conditions minimales de sécurité. Ils ne fonc- 
tionnent pas de cette facon. 


M. Peddle: Je ne veux pas donner cette 
impression, monsieur le président, mais c’est 
celle que nous a donnée le témoin qui a com- 
paru devant nous aujourd’huli. 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 


M. Peddle: Je veux simplement dire que 
j’apprécie beaucoup la franchise du représen- 
tant de la société Québecair. Je poserai a M. 
Green une question; je présume que lorsque 
Québecair et l’Eastern Provincial Airways ont 
cessé récemment d’utiliser des avions ordinal- 
res pour utiliser des avions a réaction ils ont 
di s’adresser A votre organisme. Est-ce exact? 


M. Green: C’est exact. Elles ont fait la 
demande pour obtenir des avions a réaction et 
le comité a étudié cette demande. Je dois 
faire remarquer que le réglement en vertu 
duquel elles ont fait cette demande, 4 savoir 
le réglement no 46/47, je crois, est Pun de 
ceux qui ont été jugés inacceptables par la 
Cour supréme du Canada. Elles ont donc fait 
cette demande librement. ' 


M. Peddle: Est-ce que vous avez dit que 
votre organisme a recu une demande? 


M. Green: C’est exact. Nous en avons requ 
une. 
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Mr. Peddle: You received an application. 
Having received the application, you have it 
on your desk. What do you do? 


Mr. Green: We had our operations analyst 
and our financial analyst appraise it; and we 
went back to management and asked a con- 
siderable number of questions about the 
feasibility of the proposal. 


Mr. Peddle: Were you not concerned with 
inspection or enforcement? 


Mr. Green: What do you mean by inspec- 
tion or enforcement? 


Mr. Peddle: Inspection of facilities. 


Mz. Green: Relative to inspection of facili- 
tiles, sir, a copy of this application was made 
concurrently to the Department of Transport, 
and any action that the Committee took 
would be concurrently with parallel action on 
the part of the Department of Transport, 
from the operational side. 


Mr. Peddle: This is my final question, Mr. 
Chairman. Would Mr. Green comment on 
this? An application was made by Eastern 
Provincial Airways earlier this year to land 
the Boeing 737 jets they use from Nordair at 
Deer Lake. That application was turned 
down, and was delayed and postponed until 
such time as Deer Lake could provide certain 
equipment to accommodate the jets. This self- 
same jet of that same company was landing 
then, and has been landing since, at Wabush, 
and they still do not have this equipment. 


Mr. Green: I am aware that for physical 
reasons the operating certificate authority to 
land at Deer Lake was delayed for some time. 
Now the aircraft are landing at Wabush. I 
would say this is not the responsibility of the 
Canadian Transport Commission. It is a 
@ 1755 


matter of the regulations of the Department 
of Transport, related to an operating 
>ertificate. 


Mr. Peddie: Thank you, Mr. Chairman, and 
‘hank you, Mr. Green. 


} 
| The Chairman: Are there any further ques- 
ions, gentlemen? 


| M. Portelance: Si des personnes ont a se 

Ylaindre des tarifs de Québecair, elle commu- 

Mien probablement avec vous ou avec la 

-ompagnie. J’imagine la réponse de Québe- 
21166—73 
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M. Peddle: Vous avez recu une demande. 
Puisque vous l’avez recue, vous l’avez en 
main. Qu’est-ce que vous faites au sujet de 
cette demande? 


M. Green: Nous J’avons fait évaluer par nos 
spécialistes financiers et nos experts des opé- 
rations et nous avons communiqué avec la 
direction et nous avons posé un nombre consi- 
dérable de questions sur la possibilité de 
mettre en vigueur cette proposition. 


IM. Peddie: N’étiez-vous pas intéressés A 
Vinspcetion ou a la mise en vigueur? 


M. Green: Qu’entendez-vous par linspec- 
tion et la mise en vigueur? 


M. Peddle: L’inspection des installations. 


M. Green: En ce qui concerne J’inspection 
des installations, un exemplaire de cette 
demande a été envoyée au ministére des 
Transports et toute mesure prise par le 
comité a été prise de concert avec le ministére 
des Transports, du point de vue des 
opérations. 


M. Peddle: C’est ma derniére question, 
monsieur le président. Est-ce que M. Green 
pourrait faire des commentaires A ce sujet. 
Au début de Vannée, il y a eu une demande 
soumise par lEastern Provincial Airways 
pour obtenir la permission de faire atterrir a 
Deer Lake les réactés Boeing 737 dont ils se 
servaient pour la société Nordair. 

Cette demande a été rejetée, et elle a été 
retardée et remise jusqu’A ce que Deer Lake 
puisse fournir certaines installations nécessai- 
res pour permettre latterrissage des avions a 
réaction. Pourtant les mémes réactés de la 
méme société atterrissaient alors et atterris- 
sent depuis a Wabush, et ils n’ont pas encore 
les installations nécessaires. 


M. Green: Je suis au courant que, pour des 
raisons matérielles, on a retardé pour un cer- 
tain temps d’accorder l’autorisation d’atterrir 
a Deer Lake. Cela ne reléve pas de la Com- 
mission canadienne des transports. Cela con- 
cerne les réglements du ministére des Trans- 
ports relativement a un certificat d’opérations. 


M. Peddle: Merci, monsieur le président et 
également monsieur Green. 


Le président: Est-ce qu’il y a d’autres 
questions, messieurs? 


Mr. Portelance: If people have complaints 
about the rates schedule of Québecair, they 
should get in touch with you or with Québec- 
air. I can imagine what the answer of Qué- 
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cair, mais si vous, recevez les plaintes, que 
faites-vous dans ce cas-la? 


Mr. Green: If we receive a letter of com- 
plaint we assess the complaint. We would 
normally refer the complaint to the airline, 
not necessarily identifying the complainant. 
We would get their comments and we would 
then make the best assessment we could. We 
might suggest to Quebecair that they correct 
the situation, or we might find that the com- 
plaint is unfounded. If there is an element of 
doubt we have an inspection staff which can 
go to the spot and investigate. We would then 
attempt to dispose of the complaint with what 
the Commission feels to be an equitable 
solution. 

That is a very generalized answer, I realize, 
but we do take complaints seriously. We deal 
with them through inspection and/or through 
contact with the carrier and try to come to 
some conclusions, if it is reasonable to correct 
the situation; or, if it is not reasonable, at 
least to go back to the complainant and 
explain the facts of life to him. 


Mr. Portelance: In the past have you had 
any complaints especially from that region, or 
did you never get any? 


Mr. Green: I would not say we never got 
complaints. And in answering that I would 
say we get complaints from all regions. On 
hearing this question earlier to another wit- 
ness, I had a check made in the office. We 
have had one complaint that I know of from 
Schefferville within the past month or two, 
relating to the fares between Schefferville 
and Sept-Iles and the standard service. I have 
not got it before me, but this is the summary 
I got from the office. There was also some 
question of excursion fares out of 
Schefferville. 


Mr. Portelance: Was this complaint by a 
group of persons or just by one person? 


Mr. Green: From my notes here, it was by 
an individual. 


Mr. Portelance: About the only complaint 
we did have was about the fare on our last 
trip. If nobody ever asks you to correct the 
situation, I do not see how it can be done. 


Mr. Green: I must say that I have not gone 
back in the files too far. I do not doubt that 
there may have been representations from 
that area in the past, but they would be dealt 
with in the way that I have described to you. 


Mr. Poritelance: They will have an answer. 
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becair might be, but if you should receive a 
letter of complaint, what would you do then? 


M. Green: Si nous recevons une lettre con- 
cernant une plainte, nous l’étudions. Nous 
VYenvoyons ordinairement a la société, sans 
nécessairement identifier le plaignant. Nous 
obtenons leurs commentaires et alors nous lé- 
valuons le mieux possible. Nous pouvons pro- 
poser a la société Québecair de remédier a la 
situation ou nous pouvons découvrir que la 
plainte n’est pas fondeée. 

S’il persiste un doute, nous avons des ins- 
pecteurs qui peuvent se rendre sur les lieux 
et faire une enquéte. Nous essayons enfin 
d’apporter une solution équitable a la plainte 
selon les recommandations de la Commission. 

Je me rends compte que j’ai donné une 
réponse trés générale, mais nous étudions 
sérieusement chacune des plaintes. Nous nous 
en occupons de la facon suivante: nous fai- 
sons des inspections, nous entrons en contact 
avec la société aérienne et nous tentons d’en 
arriver A une conclusion, s’il est possible de 
corriger la situation; sinon, nous allons voir 
le plaignant et nous lui expliquons les faits. 


M. Portelance: Dans le passé, avez-vous 
recu beaucoup de plaintes de cette région, ou 
en avez-vous recu aucune? 


M. Green: Je ne puis pas dire que nous 
n’avons jamais recu de plaintes. Nous rece- 
vons des plaintes de toutes les régions. Lors- 
qu’on a posé cette question plus tot a un autre 
témoin, je Vai vérifier a mon _ bureau. 
Depuis un mois ou deux, nous avons eu une 
plainte qui venait de Schefferville et qui con- 
cernait les tarifs entre Schefferville et Sept- 
Iles, et les normes du service. Je n’ai pas avec 
moi les détails de cette plainte, mais c’est ce 
que le bureau m’a transmis tantdt. J’ai eu 
également des renseignements concernant les 
tarifs d’excursion a partir de Schefferville. 


M. Portelance: La plainte venait-elle d’une 
personne ou d’un groupe de personnes? 


M. Green: D’aprés mes renseignements, la 
plainte venait d’un particulier. 


M. Portelance: La seule plainte que nous 
avons eu concernait le tarif lors de notre 
dernier voyage. Si personne ne vous demande 
de corriger la situation, je ne vois pas com- 
ment on peut y arriver. 


M. Green: Je dois dire que je n’ai pas 
étudié a fond les dossiers. Il se peut qu’il y ait 
eu d’autres plaintes présentées par des gens de 
cette région dans le passé, mais on s’en OcCcU- 
perait de la maniére que je vous al 
mentionnée. . 


M. Portelance; Ils recevraient une réponse. - 
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Mr. Green: They will have an answer, yes, 
sir. 


The Chairman: Are there any further ques- 
tions? Mr. Skoberg? 


Mr. Skoberg: Relative to what Mr. Peddle 
was saying, the application for jet service 
would appear on your desk. Is that correct? 


Mr. Green: An application for permission 
to acquire certain jet equipment. Their 
licence to operate over their routes does not 
specify the type of aircraft they must operate. 


Mr. Skoberg: But you turn a copy of that 
application over to the Department of Trans- 
port. Would you, under any circumstances, 
grant permission for the operation of that 
type of jet equipment if the Department of 
Transport did not say that facilities—at, say, 
Wabush—were safe for that type of equip- 
ment to be operated into? 


Mr. Green: I hate to be technical, but in 
view of the Supreme Court’s ruling on that 
particular general order we do not grant per- 
mission. We simply say we have no objection. 
I agree that is a fine line. But if we were to 
go ahead and great permission it would be 
subject to complying with DOT’s require- 
ments. 


Mr. Skoberg: Surely you would wait for 
DOT’s answer to the copy you sent to them? 


Mr. Green: Yes, certainly; we would wait 
for DOT’s answer. 


@1800 
_ Mr. Skoberg: I do not want to belabour this 
point and I do not want to get into technicali- 
ties, but surely there must be a direct answer 
on whether or not you would grant permis- 
sion for the use of this equipment without the 
sanction of DOT? 


_ Mr. Green: We would not grant permission 
Without the sanction of DOT. However, in 
these particular cases this equipment contem- 
lates service to a large number of points. In 
he event that there were problems at one 
doint from Department of Transport’s point 
of view, we would grant permission, subject 
O Satisfying the requirements of the Depart- 


nent of Transport. 


Mr. Skoberg: So it could be safely conclud- 
d, then, that DOT would not advise your 
Jepartment to grant that licence if there was 
ny question whatsoever of safety at any one 
f the points where the carriers might oper- 
te. Could we presume that? 
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M. Green: Oui, monsieur, nous leur 
répondrions. 


Le président: Y a-t-il d’autres questions? 
Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: En ce qui concerne la déclara- 
tion de monsieur Peddle, la demande de ser- 
vice par avion a réaction serait A votre 
bureau. Est-ce exact? . 


M. Green: La demande concernant la per- 
mission d’obtenir certains réactés. Le permis 
d’operations ne précise pas quel genre d’appa- 
reils elles doivent utiliser. 


M. Skoberg: Cependant vous avez envoyé 
un exemple de cette demande au ministére 
des Transports. Accorderiez-vous l’autorisa- 
tion d’utiliser ces réactés si le ministére des 
Transports déclarait que les installations, par 
example a Wabush, n’étaient pas sires. 


M. Green: Je ne voudrais pas étre trop 
technique, mais 4 cause de la décision de la 
Cour supréme sur ce réglement  particu- 
lier, nous n’accordons pas l’autorisation. Tou- 
tefois si nous donnions la permission, elle 
devrait répondre aux exigences du ministére 
des Transports. 


M. Skoberg: Vous attendriez stirement la 
réponse du ministére des Transports? 


M. Green: Oui, certainement, nous atten- 
drions la réponse du ministére des Transports. 


M. Skoberg: Je ne voudrais pas entrer dans 
les détails a ce sujet et me perdre dans 
les considérations d’ordre technique, mais 
vous pouvez me répondre directement si vous 
accorderiez ou non la permission sans avoir 
Vapprobation du ministére des Transports? 


M. Green: Nous n’accorderions pas de per- 
mission sans avoir eu approbation du minis- 
tére des Transports. Toutefois, dans ces cas, 
particuliers ces réactés desservent un grand 
nombre d’endroits. S’il y a des problémes a un 
certain endroit d’aprés le ministére des Trans- 
ports, nous accorderions l’autorisation, sauf 
pour répondre aux exigences du ministére 
des Transports. 


M. Skoberg: On pourrait done conclure que 
le ministére des Transports ne conseillerait 
pas votre ministére d’accorder ce permis s’il y 
avait quelques doutes quant aux critéres de 
sécurité a tous les points ot les transporteurs 
soient en opération. Est-ce juste? 
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Mr. Green: For example, if there were 
seven points involved in a schedule of routes, 
they might say that there is no problem with 
regard to six points but that there is a prob- 
lem with regard to point number seven. Then 
it might be perfectly feasible for the carrier 
to adapt its operations to serve six of those 
points with a jet aircraft and to delay their 
service to the seventh point pending satisfac- 
tion of DOT requirements. So we would not 
turn down the application flat. We would put 
in a caution about the DOT reservation. 


Mr. Skoberg: A caution, or exclusion, from 
the seventh point? 


Mr. Green: The application, bear in mind, 
would be for the acquisition of aircraft. We 
would state that we had no objection to the 
acquisition of aircraft as a managerial deci- 
sion but we would caution them that in the 
operation of the aircraft over their route, 
they would have to satisfy DOT. The applica- 
tion that they made was for permission to 
acquire the aircraft. The invalidity of one 
point out of a network would probably not 
prevent their acquisition of the aircraft, 
although it might inhibit their operation a 
little bit. 


Mr. Skoberg: The point is that I do not 
think we should ask the carriers to have to 
assume the responsibility for determining 
safety, with the extra staff that would require 
on their part. Surely with the various depart- 
ments we have under the CTC this service 
should be available to those carriers making 
application. This is where the whole problem 
that we run into on our trips comes into the 
picture—too dang many departments trying 
to do a job, with no one really knowing 
which department to turn to. 


Mr. Green: It is very clear that DOT is 
responsible for airports, airways, air naviga- 
tion, operating certificates for air carriers, so 
that with any licence or any permission to 
operate which we grant, the airline cannot fly 
unless it satisfies the Department of Trans- 
port, no matter what commercial rights we 
may give it. 


Mr. Skoberg: I just want to make sure you 
could not grant a licence if that particular 
airline could not operate into number seven 
point. 


Mr. Green: They already have the licence. 
In this case we consented to the equipment. 


The Chairman: Well, gentlemen, if there 
are no further questions, the Committee will 
adjourn until Thursday morning at 11 o’clock. 


Transport and Communications 


November 25, 1969 


[Interpretation] 


M. Green: Par exemple, s'il y avait 7 
endroits inscrits dans l’itinéraire de la société 
aérienne, supposez qu’il n’y ait pas de pro- 
bléme pour 6 points mais que le septiéme pose 
des problémes. Il] se peut, Aa ce moment-la, que 
la société aérienne desserve les 6 points avec 
un avion a réaction et retarde le service au 
septiéme endroit en attendant de satisfaire 
aux exigences du ministére des Transports. 
Nous ne refuserions pas la demande sans y 
mettre une réserve quant aux exigences du 
ministére des Transports. 


M. Skoberg: Une réserve ou une exclusion 
quant au septieme point? 


M. Green: Dans cette demande il s’agit 
@acquisition d’appareils. Nous disons que 
nous n’avons pas d’opposition 4 Vacquisition 
d’appareils en tant que décision administra- 
tive. Mais, nous pouvons les mettre en garde 
qu’il leur faudrait satisfaire aux exigences du 
ministére des Transports lorsqu’ils exploitent 
leurs appareils sur leurs routes aériennes. 
Leur demande visait l’acquisition d’appareils. 
L’impossibilité de desservir un point de tout 
le réseau, n’empécherait pas Vacquisition de 
nouveaux appareils, bien que cela pourrait 
ralentir leurs activités quelque peu. 


M. Skoberg: Je crois que nous ne devrions 
pas demander aux compagnies aériennes de 
prendre la responsabilité des mesures de 
sécurité, car cela leur demandera du person- 
nel supplémentaire. SGrement avec les divers 
services qui relévent de la CCT, ce service 
devrait étre mis a la portée des sociétés qui 
en font la demande. C’est 1a ot: tout le pro- 
bléme que nous rencontrons lors de nos voya- 
ges fait son apparition; il y a trop de services 
qui essaient de faire un Wayall: et personne ne 
sait a qui s’adresser. 


M. Green: Il est clair que le ministére des 
Transports est responsable des aéroports, dé 
compagnie aériennes, de la  navigatior 
aérienne et pour tous les permis acquis pal 
les lignes aériennes. Alors, tout permis qué 
nous attribuons est abolument nécessaire et 1 
faut absolument satisfaire aux exigences dl 
ministére des Transports, indépendammen! 
des droits commerciaux acquis. 


M. Skoberg: Je voulais simplement m/’as: 
surer que vous ne pouviez pas accorder uf 
permis si une compagnie aérienne en particu 
lier ne pouvait pas desservir le sepia 
point. 


M. Green: Ils ont déja un permis. Dans Ak 
cas qui nous occupe, nous avons consenti ¢ 
Vachat de nouveaux appareils. x 


Le président: Eh bien, messieurs, s’il n’y é 
pas d’autre question la séance est levée jus 
qu’a jeudi matin a 11 heures. i. 
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Thursday, November 27, 1969 
e 1110 


The Chairman: Gentlemen, I see a quorum. 
Today we continue with the transport prob- 
lem in the Atlantic provinces—Part II of the 
Quebec-Labrador tour. 


We have as witnesses this morning the 
Honourable Don Jamieson, Minister of Trans- 
port, and Mr. G. Scott, Assistant Deputy 
Minister. 

Mr. McGrath. 


Mr. McGrath: Mr. Chairman, perhaps the 
Minister or the Deputy Minister may want to 
react to or to make a statement in the light of 
the evidence that was presented to the Com- 
mittee on Tuesday last by Quebecair and 
Wabush Enterprises Limited regarding (a) the 
terminal facilities at Wabush and (b) the very 
serious questions that were raised regarding 
safety features at the airport and in connec- 
tion with the landing of jet aircraft. This has 
been quoted in the press, it is on the record, 
and I am sure that the Minister or the Deputy 
Minister will want to say something about it. 


The Chairman: As you know, Mr. McGrath, 
[ have only had a copy of the transcript this 
morning. Therefore I am sure the Minister 
nas not had a chance to look at it. I would 
prefer that you simply put your question to 
the Minister. 


Mr. Peddle: Mr. Chairman, in the light of 
your remarks now, I too have consulted the 
iranscript and I would ask the Minister to 
comment on this statement made by Mr. 
slangen, who is Vice-President of Operations 
of Quebecair, and I quote from the transcript: 

It is the opinion of Quebecair that 
Wabush certainly does not have the 
standards of approach aids that would be 
more safe for a jet operation. 


‘t does not sound quite right but I am reading 
t exactly as it appears in the transcript. 


Hon. Don Jamieson (Minister of Transport): 
. think it would be advisable to have Mr. 
scott, who is an authority on the matter of 
uirport safety and the like and who is the 
Assistant Deputy Minister for Air Services in 
he Department, give you in the first instance 
| rundown on just exactly what is there and 
erhaps his reaction, although in that state- 
nent I am not sure what Mr. Slangen is 
fetting at. He is not really saying that it is 
insafe. If ‘more safe” is the exact wording, it 
ort of fudges it. I am not quite clear on what 
xactly the nature of the comment was. 
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[Interprétation] 
Le jeudi 27 novembre 1969 


Le président: Messieurs, nous sommes en 
nombre. Nous poursuivons aujourd’hui l’étu- 
de ce la question du transport dans les 
provinces de l’Atlantique, deuxiéme partie de 
notre tournée au Québec et au Labrador. 

L’honorable Don Jamieson ministre des 
Transports, a témoigné ce matin ainsi que son 
adjoint, M. G. Sicotte. Monsieur McGrath. 


M. McGrath: Monsieur le président, le 
ministre ou le sous-ministre-adjoint voudront 
peut-étre commenter les témoignages présen- 
tés au Comité mardi dernier, par Québecair et 
par la Wabush Interprises Limited au sujet 
de: a) Vaéroport de Wabush, et, b) les gra- 
ves questions de sécurité que l’atterrissage 
des réactés a soulevé. Les journaux en ont 
parlé, c’est porté au dossier et je suis sar que 
le ministre ou le sous-ministre adjoint vou- 
drait dire quelque chose a ce sujet. 


Le président; Comme vous le savez, mon- 
sieur McGrath, je n’ai qu’une copie de la 
transcription ce matin. Le ministre n’a donc 
pas eu Voccasion d’en prendre connaissance. 
Je préférerais done que vous lui posiez direc- 


tement vos questions. 


M. Peddle: J’ai pris connaissance de cette 
transcription et je demanderais au ministre ce 
qu’il pense de la déclaration de M. Slangen, 
qui est vice-président des opérations de Qué- 
becair et je cite: 


C’est l’opinion de Québecair que Wabush 
certainement n’a pas les aides d’approche 
qui seraient beaucoup plus stirs pour I’at- 
terrissage des réactés. 


Cela sonne mal, mais je lis exactement la 
transcription. 


L’‘hon. Don Jamieson (ministre des trans- 
ports): Je crois qu’il serait préférable que M. 
Scott qui est spécialisé en sécurité des aéro- 
ports et sous-ministre adjoint des services de 
l’Air au ministére, vous dise tout d’abord ce 
qui se trouve déja 1a, puis, peut-étre, son opi- 
nion, malgré que je ne voie pas trés bien ow 
M. Slanger veut en venir. Il ne dit pas que 
cela manque de sécurité. En fait, je ne saisis 
pas le fonds de sa question. 
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Mr. Peddle: This might help, then, Mr. 
Chairman. Mr. Slangen, the same gentleman, 
said that he recommended to DOT several 
years ago that an ILS system be installed at 
Wabush. Wabush has a beacon system at pres- 
ent which gives only the general direction of 
the airport. An ILS system would give an 
accurate indication of exactly where the air- 
port.is. 


Mr. G. A. Scott (Assistant Deputy Minister, 
Air Services, Department of Transport): Mr. 
Chairman, there is no question about it that 
any airport in Canada—in Toronto, Ottawa or 
any other—in which you put in more and 
more sophisticated equipment, you do 
improve the safety of operations under lower 
limits. Obviously we cannot afford to have all 
this equipment at all airports. It would be 
tremendously expensive. Therefore what you 
must do is to provide the equipment for the 
type of operation and the volume of traffic. 
Certainly we have always been and are con- 
stantly upgrading equipment at the airports. 

The equipment at Wabush consists of two 
beacons, one of which was put in about a 
year ago to improve the approach in landing; 
that was the second one. There is medium 
intensity runway lighting, medium intensity 
approach lighting. There is, of course, a con- 
trol tower. There is the net service station 
and we have recently installed a_ visual 
approach slope indicator. Those things are in. 
None of these items will get you down under 
zero-zero weather conditions but they will 
bring you in under the limits that are set for 
that airport, which are 800 feet and one-mile 
visibility. In addition to this and to improve 
the operations there, we have a VOR, a visual 
onni range, which was put in this summer 
and is being commissioned right now in 
operation. 

The approach lights and the runway lights 
are being replaced with high intensity light- 
ing; this has been in our program for two 
years. There is an ILS going in next year. We 
are also putting in distance measuring equip- 
ment. That is going in in about two to three 
years. So I think that the present equipment 
that is in there is certainly adequate and safe 
under the limits that are set for that airport. 
The improved equipment will allow us to 
lower the limits. 


Mr. McGrath: Mr. Chairman, may I ask a 
supplementary on that? 


The Chairman: Mr. McGrath. 


Mr. McGrath: In your opinion, Mr. Scott, 
does the airport meet the minimum require- 
ments set by your Department for handling 
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M. Peddle: Je vais vous aider, monsieur le 
président. Ce méme monsieur a dit qu’il avait 
recommandé il y a plusieurs années, qu’un 
systeme d’atterrissage aux instruments soit 
installé A Wabush. On n’y trouve a Vheure 
actuelle, qu’un phare qui situe grossieérement 
Vemplacement de l’aéroport. Un systeme d’at- 
terrissage aux instruments le _ situerait 
exactement. 


M. G. A. Scott (Sous-ministre adjoint, Ser- 
vices de l'Air, ministére des Transports): Tout 
aéroport du Canada, que ce soit a Toronto a 
Ottawa ou ailleurs ot! vous installez une ins- 
trumentation plus élaborée, se trouve, du 
coup, un endroit plus sar. Nous ne pouvons 
pas doter tous les aéroports d’une telle instru- 
mentation: cela cotterait trop cher. Il 
faut donc installer les dispositifs en rap- 
port avec le volume et la nature du trafic 
aérien. Bien str, nous améliorons constam- 
ment les dispositifs des aéroports. 


Mais ’équipement qui se trouve a Wabush 
se réduit présentement a deux phares, dont 
Vun a été installé il y a un an pour faciliter les 
manceuvres de latterrissage; il y a a ce sujet 
des intensités d’éclairage minima. I] y a, bien 
str, une tour de contréle, une station-service 
et, récemment, nous avons installé un indica- 
teur d’approche verticale. Mais aucun de ces 
dispositifs n’assure l’atterrissage lorsque les 
conditions climatiques sont tout a fait défavo- 
rables, mais ils le feront dans les conditions 
prévues pour cet aéroport, soit 800 pieds et 
une visibilité d’un mille. En outre, pour amé- 
liorer les manceuvres, nous avons un VOR qui 
fonctionne a l’heure actuelle. 


Les phares d’approche et les lumiéres de la 
piste d’atterrissage seront remplacés par des 
lumiéres plus fortes; ceci fait partie de notre 
programme depuis deux ans. L’an prochain, 
nous aurons un systeme d’atterrissage aux 
instruments. Il y aura aussi un dispositif pour 
mesurer les distances. Ceci, d’ici deux ou trois 
ans. Je crois done que l’équipement actuel est 
adéquat et sir pour cet aéroport. Les autres 
instruments nous permettront d’améliorer 
encore la situation. 


M. McGrath: Monsieur le président, puis-je 
poser une question supplémentaire? 


Le président: Monsieur McGrath. 


M. McGrath: A votre avis, monsieur Scott, | 
cet aéroport se conforme-t-il aux exigences — 
minimum de votre ministére quant aux 
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aircraft of the type operated in that airport 
by Eastern Provincial Airways and Quebec- 
air? 


Mr. Scott: If it did not meet them, sir, it 
would not be licensed. 


Mr. McGrath: I did not mean that question 
facetiously because the evidence that we had 
from Quebecair seems to indicate that cer- 
tainly there is a different standard applied to 
the operations at Wabush than at other air- 
ports. Iam thinking, for example—I think Mr. 
Peddle brought this out in the course of his 
examination—of some of the safety features 
such as fire fighting equipment. I recall that 
Eastern Provincial Airways were not permit- 
ted to operate into the Deer Lake airport in 
Western Newfoundland because they did not 
have proper fire fighting equipment—foam 
equipment, I think. Now we understand that 
the airport at Wabush does not have this 
equipment and yet they are permitted to 
operate in there. 


Mr. Scott: Well, sir, fire fighting equipment, 
yes—crash and accident protection. What has 
happened recently is that a number of air- 
lines have equipped themselves with jet air- 
craft and this has required upgrading the 
crash and rescue equipment. We just have not 
been able to do this in the course of one year. 
If the airlines had had two or three or four 
years of lead time for this so that we knew 
when they were going to put in their equip- 
ment, we could have planned accordingly. We 
meet continually with the airlines every year 
to go over their plans for changes of equip- 
ment or changes of services, and from that 
basis we endeavour to have the equipment in 
at the time the aircraft come into operation. 


Mr. McGrath: You do not have it there 
10w ? 


Mr. Scotti: We do not have the standard of 
ire fighting equipment at some of these air- 
sorts that we would like to have. 


Mr. McGrath: Do you have it at Wabush? 
Mr. Scott: No, we have not. 


Mr. McGrath: Well, then, Mr. Scott, why do 
7ou permit these two airlines to operate jet 
iircraft into that airport? 


Mr. Scott: We consider that the operations 


ire safe enough for the operation as 
ermitted. 
Mr. Jamieson: May I interject here to 


xplain a little of the difference between the 
Jeer Lake situation and the one at Wabush? 
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avions utilisés par l’Eastern Provincial Air- 
ways et Québecair? 


M. Scoit: Si ce n’était pas le cas, monsieur, 
leur licence serait retirée. 


M. McGrath: Ce n’est pas facétie de ma 
part, puisque les dépositions de Québecair 
nous inclinent A croire que les normes d’opé- 
ration different 4 Wabush de ce qu’elles sont 
ailleurs. Je pense, par exemple, aux incendies. 
Je me souviens que la Eastern Provincial Air- 
ways n’était pas autorisé a atterrir A l’aéro- 
port de Deer Lake, Terre-Neuve, car ils n’a- 
vaient pas l’équipement voulu pour combattre 
les incendies. Pourtant, les avions de cette 
méme compagnie atterrissent 4 Wabush, qui 
nest pas doté de cet équipement. 


M. Scott: Oui, les mesures contre les incen- 
dies et les chutes. Derniérement, voyeZz-vous, 
plusieurs lignes aériennes ont acheté des réac- 
tés et cela a nécessité l’amélioration des 
mesures contre les incendies et les chutes. 
Nous n’avons pas pu le faire dans Vespace 
d’un an. Si les lignes aériennes avaient eu 
pour ce faire un délai de 2, 3 ou 4 ans, elles 
auraient pu prendre les dispositions nécessai- 
res. Nous rencontrons la direction de ces 
lignes aériennes chaque année pour nous tenir 
au courant de leurs projets et nous pourvoir 
de Véquipement nécessaire. 


M. McGrath: Vous ne l’avez pas A Vheure 
actuelle? 


M. Scotti: Tous nos aéroports ne sont pas 
pourvus de toutes les mesures contre l’incen- 
die dont nous aimerions les doter. 


M. McGrath: Wabush l’est-il? 
M. Scott: Non, il ne Vest pas. 


M. McGrath: Pourquoi, alors, permettez- 
vous a ces deux lignes aériennes d’utiliser des 
réactés dans cet aéroport? 


M. Scotti: Nous trouvons que l’aéroport est 
assez str pour les manceuvres. 


M. Jamieson: Puis-je intervenir ici pour 
expliquer la différence qui existe entre Deer 
Lake et Wabush? 
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The Deer Lake one which I was personally 
involved in and arranged for was more criti- 
cal than at other locations because the length 
of the runway at Deer Lake is adequate but 
does not have the additional length that the 
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authorities feel is essential for guarantee- 
ing—in other words, 100 per cent guarantee 
in terms of all conditions. The fact that the 
runway at Wabush is longer, as it is at other 
runways throughout the country, makes a dif- 
ference in terms of what the officials deter- 
mine as being the minimum, if you like, fire 
fighting needs. 

I think this was carefully explained to East- 
ern Provincial Airways at the time; that there 
was this difference and to allow them into 
Deer Lake at all under those circumstances 
we had to ensure that the fire fighting equip- 
ment was there and we arranged to get it 
from another airport. 


Mr. Peddle: What landing aids do they 
have at Deer Lake? 


Mr. Jamieson: There is one on order for 
Deer Lake. I do not believe that it has been 
installed yet. 


As Mr. Scott has said, our major problem 
with this—and I do want to make it perfectly 
clear and to emphasize Mr. Scott’s point that 
this is not a question of safety in those 
terms—where the aids reach a certain stand- 
ard, we put in limits which meet that 
standard. 


When additional aids are put in this tends, 
to use Mr. Scott’s expression, lower them. 
Now our difficulty is that we cannot get this 
equipment fast enough to put it into all the 
airports at the same time. I believe I made a 
statement three or four months ago indicating 
the number of these ILS systems we had on 
order, and as they come in and as they are 
delivered to us we put them into those air- 
ports where, for example, the density of traf- 
fic is greatest and where they are considered 
to be the most essential. But Deer Lake and 
Wabush are both on the list to receive them 
as soon as they are delivered to us, and I 
believe that is in 1970. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, did I under- 
stand Mr. Scott to say that if all the sophis- 
ticated equipment that has been mentioned, 
including the ILS, had been in that under 
zero-zero conditions a safe landing would not 
be possible or it would not be tolerated at any 
airport? 


Mr. Scoti: It would not be possible under 
zeYro-zero. 
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A Deer Lake—j’étais personnellement en 
cause—les conditions étaient beaucoup plus 
critiques qu’ailleurs: la piste est suffisamment 
longue, mais elle n’a pas ce supplément que 
les autorités estiment nécessaire pour assurer 
une sécurité a 100 p. 100. Le fait que la piste 
d@atterrissage A Wabush soit plus longue— 
comme ailleurs dans le pays—fait toute la 
différence du monde quant a ce que les fonc- 
tionnaires appellent le minimum requis contre 
les incendies. 


Ce point a, je crois, été expliqué a Eastern 
Provincial Airways a ce moment-la; a savoir 
quwil y avait cette différence de longueur, et 
afin de permettre aux appareils d’atterrir a 
Deer Lake, nous avons di, dans les circons- 
tances, prévoir le matériel de lutte contre les 
incendies nécessaire, que nous avons pris 
d’un autre aéroport. 


M. Peddle: Quels aides d’atterrissage y 
a-t-il 4 Deer Lake? 


M. Jamieson: Nous en avons commandé un, 
mais je ne crois pas qu’il soit déja installe. 

Comme M. Scott la dit, le probleme princi- 
pal—et je voudrais que ce soit parfaitement 
clair et je veux insister sur le point soulevé 
par M. Scott qu’il ne s’agit pas d’une question 
de sécurité en ces termes-la—la nous nous 
limitons suivant les aides dont nous disposons. 


Lorsque des dispositifs sont ajoutés ils 
améliorent la situation, pour emprunter l’ex- 
pression de M. Scott. Le probléme, c’est que 
nous ne pouvons pas obtenir le matériel voulu 
pour en pourvoir d’un méme coup tous les 
aéroports. Je l’ai dit, je crois, il y a 3 ou 4 
mois, et j’ai donné le nombre de systémes d’at- 
terrissage aux instruments que nous avions 
commandés. Au fur et A mesure que nous les 
recevons, nous les installons dans les aéro- 
ports ot la densité du trafic est plus intense. 
Deer Lake et Wabush se trouvent tous deux 
sur la liste et seront pourvus dés que nous les 
recevrons, c’est-a-dire en 1970. 


M. Trudel: Avez-vous bien dit, monsieur 
Scott, que si tout ce matériel élaboré, y com- 
pris les systémes d’atterrissage aux instru- 
ments, se trouvaient dans des conditions 
«zero», Vatterrissage serait impossible ou non 
toléré, dans n’importe quel aéroport. 


M. Scoit: Ce ne serait pas possible, dans des — 
conditions «zéro». 4 
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Mr. Trudel: It would not be possible, 
regardless of the equipment that would be in 
existence in any airport? 


Mr. Scott: Yes. 
Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. McGrath: Is not 800 feet—correct me if 
I am wrong, Mr. Scott—an unusually high 
ceiling for operations at an airport? 


Mr. Scott: Not unusually high for this type 
of operation. It is higher than in a number of 
other instances where we have 500 feet and 1 
mile visibility. Of course you are familiar with 
the terrain around there. It rises very rapidly 
on the north side of the runway, and from the 
end of the runway it is only a few miles until 
you are some 600 feet, and a little further on 
900 feet, above the level of the runway. 


Mr. McGrath: May I ask Mr. Scott if your 
investigation into the tragic crash of the pri- 
vate aircraft at this airport a few weeks ago 
has been completed? 


Mr. Scoit: It is not completed at the present 
time. 


Mr. McGrath: Do you feel that the lack of 
an ILS system at this airport was a contribut- 
ing factor in this crash? 


Mr. Scott: I really could not say until all 
the evidence is in and appraised. 


The Chairman: Mr. Peddle, a supplemen- 
tary question? 


Mr. Peddle: Yes, a supplementary question. 


I want Mr. Scott to understand why we are 
so concerned about this. I refer again to the 
transcript of the evidence. I asked Mr. Sené- 
cal, Director of Route Development of Qué- 
becair, the question: Are your BAC 111 jets 
landing at any other airport on your Quebec- 
Labrador Route, with just equal or less facili- 
ties than Wabush? Mr. Senécal answered: oh, 
definitely not; no—indicating that the stand- 
ards at Wabush are below any other stopping 
point where those jet aircraft land. Would 
you comment on that, Mr. Scott? Is that a 
true statement? 
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_ Mr. Scott: Well, I am not sure what all he 
is taking in on this, whether he is considering 
runway lengths, ground equipment, crash and 
rescue protection, air navigation aids, but I 
think it would be a fair statement to say that 
there is not that much difference between 
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M. Trudel: Ce ne serait pas possible, quel 
que soit le matériel? 


M. Scott: Oui. 
M. Trudel: Merci, monsieur le président. 


M. McGrath: Ce plafond de 800 pieds—cor- 
rigez-moi si je fais erreur—n’est-il pas élevé? 


M. Scott: Non, pas pour ce genre de 
manoeuvres. Il est plus élevé que dans un 
certain nombre d’autres cas oti nous avons le 
plafond de 500 pieds et la visibilité @’un mille. 
Evidemment, vous connaissez le terrain la-bas, 
il monte assez rapidement du c6té nord ce la 
piste, et, du bout de la pistes Pil nya "Gite 
quelques milles avant d’atteindre 600 pieds, 
et, peu aprés 900 pieds, au-dessus de la piste. 


M. McGrath: Monsieur Scott, votre enquéte 
sur la chute tragique d’un appareil privé est- 
elle terminée? 


M. Scott: Pas encore. 


M. McGrath: Croyez-vous que cette chute 
soit attribuable au fait que cet aéroport n’est 
pas pourvu d’un systéme d’atterrissage aux 
instruments? 


M. Scott: Je ne saurais le dire tant que nous 
n’aurons recu et pesé toutes les dépositions. 


Le présideni: Monsieur Peddle, avez-vous 
une question supplémentaire? 


M. Peddle: Oui. 


Je voudrais que M. Scott comprenne bien 
pourquoi nous sommes a ce point préoccupés. 
je m’en reporte encore A la transcription des 
témoignages. J’ai posé la question suivante a 
M. Sénécal, le directeur du développement et 
de Vexploitation de Québecair: Vos réactés 
BAC-111 aiterissent-ils avec plus de facilité 
ou moins de facilité dans n’importe quel autre 
aéroport sur la route de Québec a Labrador 
qu’a celui de Wabush? Et M. Sénécal a 
répondu: Non, stirement pas. Non—ce qui 
indique que les normes A Wabush sont infé- 
rieures a celles de n’importe quelle autre piste 
d’atterrissage pour réactés entre Québec et 
Wabush. Qu’en pensez-vous, monsieur Scott, 
est-ce exact. 


M. Scotti: Je ne sais pas au juste ce qu’il 
entend: la longueur de la piste, le matériel 4 
terre, les mesures de sécurité en cas de chute, 
les aides de navigation aérienne. Mais il serait 
juste de dire qu’il n’y a pas tellement de 
différence entre Wabush et certains autres 
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Wabush and some of the other airports 
through which Quebecair operates on the 
North Shore. 


Mr. Jamieson: I just want to preface what I 
am going to say by pointing out that I have 
not yet read the testimony and I am only 
going on what is quoted as having been said 
by Quebecair. But I think it has to be recalled 
that Quebecair made the application to fly 
into Wabush, knew all the circumstances 
before they did, and chose the kind of aircraft 
that they would use on this route. In addition, 
when they apply to the Canadian Transport 
Commission the hearing does not take place 
nor can such an application be granted until 
CTC has cleared with the Department of 
Transport that the airport is suitable for the 
kind of equipment that is going to be used. 


I can only assume on the basis of that that 
Quebecair must have accepted the fact that 
the landing facilities were adequate or they 
would not have applied. I myself do not 
believe, having had an opportunity to discuss 
this with Mr. Scott and to look over the vari- 
ous facts of the matter, that there is any what 
I would describe as inordinate or unreasona- 
ble risk involved at Wabush for the simple 
reason, as I said, that the limits are designed 
to accommodate within the framework of the 
amount of equipment and the type of airport 
service that is available. I think this is a quite 
important point to make. I do not want to say 
as a direct criticism that this comment was 
irresponsible, but I find it rather difficult to 
understand why Quebecair would have 
applied, would have chosen this type of air- 
craft, would now provide this service, having 
been given permission to provide it, and 
would now in effect make the kind of com- 
ments that appear to have been made by the 
witness here on Tuesday. 


The Chairman: Mr. MacEwan? 


Mr. MacEwan: I have just a couple of gen- 
eral questions. Not being a member of the 
Committee, I appreciate being heard. 


The Minister issued a statement a short 
time ago to the effect that a current study or 
review of air service in the Atlantic Area is 
being carried out. What does this entail? 


Mr. Jamieson: This is designed to give us 
some traffic statistics or projections over the 
next 15 or 20 years so that we can have some 
idea of what the pattern is going to be and 
this will give us a guideline or reference 
point for the development of airports within 
the Atlantic Region. Particularly, I have in 
mind, for example, the New Brunswick situa- 
tion where you have three comparatively 
close communities in Moncton, Fredericton, 
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aéroports dont Québecair profite sur la Céte 
Nord. 


M. Jamieson: J’aimerais vous prévenir que 
je n’ai pas encore lu les dépositions et je me 
fie aux paroles qu’on attribue a Québecair. 
Souvenons-nous que Québecair a demandé a 
atterrir a Wabush,—connaissait les circons- 
tances avant de ce faire—et a choisi le type 
davion quelle utiliserait. De plus, quand 
Québecair a formulé sa demande aupreés de la 
Commission canadienne des transports, il 
n’y a pas d’audition ou il ne s’accorde pas de 
permis tant que le ministere des Transports 
n’a pas établi que Vaéroport répond aux 
nécessités des avions utilisés. 


Je ne puis done que présumer que Québe- 
cair a reconnu que les conditions d’atterrisage 
sont adhéquates, ou alors, Québecair n’aurait 
jamais formulé sa demande. Pour ma part, je 
ne crois pas, aprés en avoir discuter avec M. 
Scott et étudié les différents facteurs, qu’il y 
ait A Wabush, de risques trop grands pour la 
simple raison, comme je l’ai dit, que les limi- 
tes sont fixées suivant le matériel et les servi- 
ces disponibles. Je crois que ce point est 
important. J’ai peine A comprendre pourquoi 
Québecair aurait formulé sa demande, aurait 
choisi ce genre d’avion et aurait, par la suite, 
assurer ce service, en vertu d’un permis de ce 
faire, et pourrait, de fait, faire les remarques 
qui ont été, présumément, faites ici par le 
témoin mardi dernier. 


Le président: Monsieur MacEwan? 


M. MacEwan: Le ministre a dit il y a quel- 
que temps qu’une enquéte était en cours dans 
la région de l’Atlantique? De quoi s’agit-il? 


M. Jamieson: Ceci est destiné a nous 
donner des projections du trafic d’ici 15 ou 20 
ans, pour que nous puissions savoir quelles 
seront les tendances qui se produiront, comme 
lignes directrices pour le développement des 
aéroports dans la région de 1’Atlantique. Je 
songe tout particuliérement a la situation au 
Nouveau-Brunswick, ot vous avez trois col- 
lectivités, Moncton, Fredericton et Saint-Jean 
qui sont plus rapprochées. Et, étant donné 
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Saint John. As perhaps you know, coming 
from the area, Mr. MacEwan, there is a good 
deal of feeling in that area that perhaps we 
ought to have what is described as a jumbo 
or jet port to serve that whole section of New 
Brunswick. 


The study that is underway now, in the 
hands of consultants, is to try to determine 
the likely traffic flow, the originating points 
and other data so that we can make decisions 
as to where these airports should be located, 
their size and this type of thing. 


Mr. MacEwan: Are applications being con- 
sidered to discontinue or, pending the results 
of this consultant’s report, are they being 
frozen? What is the government policy on 
that? 


Mr. Jamieson: This would be a matter, in 
the first instance, for the Canadian Transport 
Commission, but I am not aware and certain- 
ly have not issued any instructions that 
applications be frozen in the interim. This is 
a long range study and would not affect deci- 
sions, let us say, involving service over the 
next three or four years. 
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Mr. MacEwan: The reason I ask is that I 
agree with the Minister. A decision dated yes- 
terday—Decision, Serial No. 2866, reapplica- 
tion by EPA to terminate service at New 
Glasgow—just came to hand today because I 
lid make representations on this matter, as 
jid the Minister of Trade and Industry for 
he Province of Nova, the Pictou County 
Research and Development Commission and 
ther interested bodies. 


This study is being carried out to find out 
what is entailed for the future and because of 
his, I have some present concern. I am think- 
hg, in this area, particularly of new indus- 
ries that have come in—Scott Paper Com- 
sany, of course, has used the air service; and 
dawker Siddeley Canada Ltd; and Michelin 
fire will be establishing a plant there. It does 
eem to me that the study that is currently 
eing carried out will show the probabilities 
ind possibilities of more use of this service. 


Now it is being discontinued, of course, and 
-am a little disturbed. Transport is a matter 
or the Canadian Transport Commission, and 
fou have the Department of Regional Eco- 
lomic Expansion trying to build up the area. 
sertainly, in my opinion, air service is most 
nportant. To terminate this in an area which 
snow just getting on its feet is pretty tough. 
‘I have another question on that to Mr. 
cott. I take it that legally what can be done 
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que vous venez de cette région M. MacEwan, 
vous Savez qu’on croit dans cette région qu’on 
devrait peut-étre avoir un aéroport «Jumbo» 
ou pour les réactés, afin de desservir toute 
cette région du Nouveau-Brunswick. 


L’étude que l’on fait A Vheure actuelle vou- 
drait déterminer la tendance et le volume du 
trafic ainsi que d’autres données, pour que 
nous puissions décider oti situer ces aéroports, 
quelle serait leur ampleur, et, ce genre de 
choses. 


M. MacEwan: I] y a des demandes de dis- 
continuer, ou, a la suite du rapport du consul- 
tant, sont-elles gelées? Quelle est la politique 
du gouvernement a cet égard? 


M. Jamieson: Ce serait une question qui 
reléverait de la Commission canadienne des 
transports, mais je ne suis pas au courant et 
je n’ai certainement pas donné des directives 
a l’effet que les demandes soient gelées entre- 
temps. C’est une étude a long terme qui n’af- 
fecterait pas ou ne toucherait pas les déci- 
sions qui seraient prises d’ici trois ou quatre 
ans. 


M. MacEwan: La raison pour laquelle j’ai 
posé la question, c’est que je suis tout A fait 
du méme avis que le ministre. Une décision 
faite hier, n° 2866—formulée par EPA pour 
terminer le service 4 New Glasgow—et je l’ai 
recue aujourd’hui et, j’ai formulé des instan- 
ces a ce sujet, comme I’a fait le ministre de 
V’Industrie et du Commerce de la province de 
la Nouvelle-Ecosse et d’autres parties 
intéressées. 


Cette étude se poursuit afin de déterminer 
ce qui va se produire A l’avenir, et c’est ce qui 
me préoccupe. Je pense particuliérement, a de 
nouvelles industries, comme la Scott Paper, la 
Hawker Siddeley et Michelin Tire qui établi- 
ront leurs usines a cet endroit. Et, alors, cette 
étude que l’on fait A ’heure actuelle indiquera 
probablement les probabilités et les possibili- 
tés d’un usage accru de ce service. 


Si l’on doit discontinuer le service et cela 
me préoccupe un peu, car vous avez la Com- 
mission canadienne des transports et le minis- 
tere de l’Expansion économique régionale qui 
essaient de développer cette région. A mon 
avis, un service aérien est trés important et 
Vinstaurer dans une région qui commence A 
peine a se développer, c’est trés difficile. 

J’ai une autre question maintenant a poser 
a M. Scott. Je crois comprendre que du point 
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now is that interested persons in that area, as 
a result of this decision, can ask the Air 
Transport Committee for a review, or, alter- 
natively, an appeal can be made to the Minis- 
ter himself. Is that correct? 


Mr. Jamieson: Yes. The appeal procedure is 
correct. I apologize for not having this clear, 
but I do not have the Act in front of me. It 
could only be reviewed, I think, if there was a 
claim—if there was a clear, demonstrable 
error in a matter of fact, or something of that 
nature. That would be the only way that an 
appeal, in the sense in which you have men- 
tioned it, could be lodged. 

There is, however, an appeal to the Minis- 
ter, and if any interested party so wishes it 
can be reviewed. I can ask the ATC to reopen 
the case or, to rehear it, or something of this 
nature. There is a necessity in such an 
appeal—and it is always wise—to give rea- 
sons for it. That is, the new fact, perhaps, 
that you have mentioned that may not have 
come out in the hearing, or something of this 
nature. That is the technique. 


Mr. MacEwan: Finally, Mr. Chairman, on 
this, and then I will be able to advise the 
interested parties; and the Minister, perhaps, 
will not be surprised if an appeal is lodged 
with him, he being a very reasonable man, as 
I remember when we sat together on the 
Transport Committee here a few years ago. 
On this appeal will the Minister hear oral 
submissions? Would he be willing to do that? 


Mr. Jamieson: I have not established any 
pattern. A number of these have come to me 
in various ways. If a group, for example, 
asked to come to see me, or to state their case 
orally, I would be glad to do it. In some 
instances, it is merely a matter of writing a 
letter with supporting evidence. I am quite 
open relative to the manner in which the 
appeal is made. 


Mz. MacEwan: Well, I may be in touch with 
you. 


The Chairman: Mr. Thomas, on a supple- 
mentary question. 


Mr. Thomas (Moncton): This is a short sup- 
plementary to the Minister, Mr. Chairman. As 
T was the one who originally asked the ques- 
tion in the House about the survey of a possi- 
ble jetport site being made, and as it stirred 
up quite a hornets’ nest in New Brunswick, I 
would like to ask the Minister if this Commit- 
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de vue juridique, tout ce qu’on peut faire a 
Vheure actuelle, c’est que les parties intéres- 
sées dans cette région peuvent demander a la 
suite de cette ordonnance, un examen de la 
part du Comité du transport aérien ou un 
appel peut étre interjeté auprés du ministre 
lui-méme. Est-ce exact? 


M. Jamieson: Oui. La procédure d’appel est 
juste. Je m’excuse si ce n’est pas tres clair, 
mais je n’ai pas la Loi devant moi. La révi- 
sion ne pourrait étre faite qu’a condition qu'il 
y ait, par exemple, une erreur qui puisse étre 
démontrée dans les faits par exemple. Et, 
alors, un appel dans le sens que vous avez, 
mentionné pourrait étre interjeté. 


Toutefois, il y a un appel que lon peut 
interjeter auprés Cu ministre, si une partie 
intéressée veut le faire. Je pourrais demander 
au Comité du transport aérien de revoir la 
situation, d’avoir une nouvelle audience. Et, 
par conséquent, c’est toujours trés bon de jus- 
tifier ce genre d’appel. Par exemple, les nou- 
veaux faits que vous avez mentionnés et qui 
nront pas été mis en évidence durant 
audience. 


M. MacEwan: Enfin, monsieur le président, 
je pourrai informer les parties intéressées et 
le ministre ne sera pas surpris si on interjette 
appel auprées de lui, car je sais qu’il est un 
homme raisonnable tel que je me souviens 
quand il siégeait lui-méme au Comité des 
transports en ma compagnie, il y a quelques 
années. Et, alors, au sujet de cet appel au 
ministre, est-ce qu’il recevra des mémoires 
verbaux? Sera-t-il disposé a le faire? 


M. Jamieson: Je n’ai pas établi de procé- 
dure a suivre. Un certain nombre se sont 
présentées & mon esprit. Si un groupe mé 
demandait de se présenter devant moi pour. 
présenter son cas, je serais trés heureux dé 
Ventendre. En d’autres cas, il s’agirait simple- 
ment d’écrire une lettre avec preuves a l’ap- 
pui. Je suis tout a fait disposé a accepter 
nimporte quelle procédure pour les appels. 


M. MacEwan: Eh bien, il se peut que je 
communique avec vous. 


Le président: Monsieur Thomas, vous avez 
la parole. 


M. Thomas (Moncton): Etant donné que j’al 
été le premier a poser la quesiion a la Cham- 
bre au sujet de la possibilité d’une étude au 
sujet d’un aéroport pour réactés et que cela 4 
causé toutes sortes de difficultés au Nouveau | 
Brunswick, je voudrais demander au ministre 
si le Comité a eu une date limite pour vous 
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tee studying airport traffic, and so on, has 
been given a definite date when their com- 
plete report should be made available to you? 


Mr. Jamieson: I cannot recall whether or 
not I put an actual date on it, but I have said 
to all of these groups that are working for the 
Department of Transport that I do not want 
them to turn into the longest running serial, 
as I said to somebody, since Peyton Place. In 
other words, I would certainly want to get it 
within 1970. 


Mr. Thomas (Moncton): So it would be safe 
to tell these people that you hope to have this 
report before the end of 1970? 


Mr. Jamieson: That is right. 


The Chairman: Mr. McGrath, you have a 
supplementary question, too? 


Mr. McGrath: No, Mr. Chairman. I just 
wanted to wind up the questioning about 
Wabush, with your permission and that of the 
Committee. 


The Chairman: Go ahead, Mr. McGrath. 
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Mr. McGrath: In the interest of continuity, 
if for no other reason. 

Why does the Department of Transport 
build and operate a terminal at Schefferville, 
Which is similar in nature and location to 
Labrador City, and not own and operate one 
in Labrador City? 


_ Mr. Jamieson: I think this came about 
before I was Minister. Mr. Scott is familiar 
with the history and perhaps he could answer 
you more fully than I could. 


Mr. Scott: Mr. Chairman, the situation at 
Wabush was that the airport runway was first 
built by two mining companies. They operat- 
ed it in their own interest at the time. In 


other words, it was a private operation. 


As the traffic increased there was more and 
More itinerant traffic and other people going 
into Wabush. The two mining companies did 
not feel they were really in the public airport 
business, so the property was taken over by 
he government. The federal government then 
put in the hard-surface runways, the apron, 
the taxi ways, the approach lighting and the 
runway lighting, at a cost of about $1.7 mil- 
ion. This was under our usual financial 
scheme of assistance for this type of airport. 


| There was no terminal building, and the 
and that we had purely comprised the 
funway and the apron area. There did devel- 
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présenter son rapport au sujet du volume du 
trafic aérien, etc.? 


M. Jamieson: Je ne sais pas si je leur ai 
donné une date limite mais j’ai dit A tous ces 
groupes qui travaillent pour le ministére des 
Transports que je ne voudrais pas que cela 
devienne Vémission la plus longue _ tout 
comme “Peyton Place” par exemple. J’aime- 
rais recevoir le rapport en 1970. 


M. Thomas (Moncton): Alors, ce serait bon 
de dire a ces gens que vous désirez ce rapport 
avant la fin de 1970? 


M. Jamieson: C’est juste. 


Le président: Monsieur McGrath, avez-vous 
une question supplémentaire? 


M. McGrath: Non, je voulais tout simple- 
ment terminer la série de questions au sujet 
de Wabush avec votre permission. 


Le président: Trés bien, monsieur McGrath. 


M. McGrath: Pour qu’il y ait une certaine 
continuité, je demanderai pourquoi le minis- 
tere des Transports construit-il et maintient-il 
un aéroport a Schefferville qui est semblable 
a celui de Labrador City et n’en posséde t-il 
pas a Labrador City? 


M. Jamieson: Je crois que cela s’est produit 
avant que je devienne ministre. M. Scott con- 
nait le fond de Vhistoire et il pourrait vous 
répondre plus complétement que moi. 


M. Scott: Voici le cas de Wabush: la piste 
@atterrissage a été construite au tout début 
par deux compagnies d’exploitation miniére, 
qui l’exploitaient dans leur propre intérét a 
cette €poque. En d’autres termes, il s’agissait 
d’une exploitation privée. 

Au fur et 4 mesure de l’accroissement de la 
densité du trafic, il y avait plusieurs autres 
personnes qui atterrissaient A Wabush. Les 
deux compagnies miniéres n’estimaient pas 
étre une société pour exploiter un aéroport 
public. Et, par conséquent, la propriété a été 
remise au gouvernement. Le gouvernement 
fédéral a donc installé les pistes d’envol, l’aire 
d’embarquement, les phares d’approche, ete. 
Et tout cela a cofité $1.7 million, en vertu de 
notre systeme habituel d’aide financiére pour 
ce genre d’aéroport. 

Il n’y avait pas d’aérogare et alors, le ter- 
rain que nous avions ne comprenait que les 
pistes d’envol et l’aire d’embarquement. Nous 
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[Text] 
op, in the course of time, some requirement 
for at least a minor facility for passengers, a 
requirement for a place for the meteorological 
office and also a requirement for a control 
tower. 

The land that was provided for the termi- 
nal building was provided by Wabush Mines, 
and it is their land. They undertook to con- 
struct a terminal building. The building was 
constructed at a cost of $140,000, and under 
the financial policy of assistance for terminal 
buildings the Department of Transport con- 
tributed approximately $40,000 of this, which 
is based on 75 per cent of the public space. 

The other instance that you mentioned— 
and which is usually followed in other 
cases—is where there is a mainline airport 
and it is recognized as a mainline airport 
having at least class two services. This is a 
regular case of the Department of Transport 
responsibility. 

Therefore, it really goes back to the origin 
of the airport and the undertaking by the 
mining companies to provide the facilities. 


Mr. McGrath: Do you now propose to 
build a terminal at Wabush? 


Mr. Jamieson: Perhaps I can answer that in 
policy terms, and at the same time it might 
be useful if I mentioned to the Committee a 
study that is under way on the whole ques- 
tion of airport management nationally. 


Many different points of view are being ex- 
pressed to me and to the Department on how 
what I might call second-tier airports—that is, 
other than major city airports—should be 
operated. Some municipalities now own these. 
There is no consistency of pattern across the 
country, for the reasons Mr. Scott mentioned. 
Some of them started out privately and some 
of them were developed by cities, and so on. 


What we are trying to do is to see whether 
we can evolve a policy that will meet the 
various requests that are being made to us. 
That is, in some instances, for the municipal- 
ity to run it, and in other instances for pri- 
vate people to build the building and for us to 
rent whatever space is necessary for our pur- 
poses within that building. A variety of tech- 
niques and proposals are being made. 


In the interim, we have, in some instances, 
been taking over both airports and buildings 
where communities or other groups have 
asked for it. Or we have been doing the 
reverse in some cases. So that on a general 
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avions besoin d’obtenir un endroit pour la 
météo, une installation pour les passagers et 
une tour de controle. 


Le terrain gui a été fourni pour l’aérogare 
nous a été donné par la Wabush Mines auquel 
il appartient. Ils ont entrepris de construire 
un aérogare au cout de $140,000. Vu la politi- 
que d’aide financiére pour la construction des 
aérogares, le ministére des Transports a con- 
tribué $40,000 sur cette somme, soit 75 p. 100 
de Vespace public. 


L’autre cas que vous avez mentionné et qui 
s’ensuit dans d’autres cas aussi est celui d’un 
aéroport de ligne principale et qu’on le recon- 
nait comme tel, qui a des services classe 
deux. Il devient alors la responsabilité du 
ministére des Transports. Et, par conséquent, 
cela revient aux débuts de l’aéroport et a 
Vengagement pris par les sociétés minieres en 
vue de fournir les installations nécessaires. 


M. McGrath: Est-ce que vous avez l’inten- 
tion d’aménager une aérogare a Wabush? 


M. Jamieson: Je pourrais répondre a cela 
en termes de politique et en méme temps, il 
serait peut-étre utile de dire au Comité qu'il 
y a une étude en cours au sujet de l’adminis- 
tration des aérogares dans Vensemble du 
pays. 

Il y a un bon nombre de points de vue 
différents qui me sont formulés ainsi qu’au 
ministére quant sur la facon d’exploiter un 
deuxiéme échelon d’aérogares en plus ce ces 
aéroports principaux que nous avons deéja. 
Certaines municipalités possédent maintenant 
ce genre d’aéroports. Il n’y a pas de tendance 
soutenue pour l’ensemble du pays pour les 
raisons que M. Scott a mentionnées. Certains 
de ces aéroports ont été commencés sur le 
plan privé, d’autres ont été développés par 
des villes. 

Ce que nous essayons de faire, c’est de voir 
si on ne peut pas mettre au point une politi- 
que qui répondrait aux différentes demandes 
qui sont faites. Dans certains cas des deman- 
des pour que les municipalités puissent les 
exploiter; dans d’autres cas, pour que le sec- 
teur privé puisse les construire et pour nous 
la possibilité de les louer suivant Vespace 
dont nous avons besoin. Il y a différentes 
techniques et dispositions qui sont formulées. 

Entre-temps, nous avons dans certains cas 
pris en main les immeubles et les aéroports, 
lorsque des collectivités ou autres groupes — 
nous le demandaient. Dans d’autres cas, nous 
avons fait le contraire. Donc, dans l’ensemble, 
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basis I would say that we are dealing with 
them more or less in an ad hoc way. This is 
not too satisfactory, and I am trying to evolve 
some kind of general policy. 
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Relative to Wabush, we certainly do not 
have a closed mind in terms of what the 
future of it might be. If it appears that there 
is some advantage in having it operated pub- 
licly and then for us to build on to it, as the 
case might be, we will certainly look after 
it. But I would want to consult the local 
people about that, to see whether or not this 
meets their views, or they think it would be 
beneficial. 


Mr. McGrath: One other question before we 
leave Wabush, Mr. Chairman. Criticisms have 
been levelled at the operation there and the 
lack of a DOT presence, if you like. I am sure 
Mr. Scott and the Minister are familiar with 
those. I am sure they have read the evidence. 


One of the criticisms that was made which 
struck me as a layman as being rather serious 
was that the control tower closed down at 9 
o'clock at night while the main jet service 
operated by EPA arrived at 1 a.m., and, in 
fact, was brought in by Moncton control. 
Could you explain this, please? 


Mr. Scott: Mr. Chairman, it is true that the 
control tower at Wabush does not operate 24 
hours a day, but the clearances for Wabush 
are provided through the Moncton centre, and 
I think most of the operations—although I am 
not sure of this—certainly the scheduled ones 
and most of those who are filing a flight plan 
to fly into Wabush get their clearance from 
the Moncton centre, which operates all the 
time. 

Mr. Pringle: May I ask a supplementary, 
Mr. Chairman? 


The Chairman: Mr. Pringle. 


| 


Mr. Pringle: Is there a flight advisory at 
Wabush which is on duty 24 hours a day? 


| Mr. Scott: Where does it say that? 


| Mr. Pringle: It says here: 


When TWR inoperative Call WABUSH 
| Flight Advisory 122.2. 


I just wondered about this. 


Mr. Scott: I would not like to be positive 
on this but I think that is quite right. Were 
you reading from the Canada Air Pilot? 
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je vous dirais que plus ou moins, nous procé- 
dons d’une facon assez spéciale. Ce n’est pas 
tellement satisfaisant, mais nous essayons 
maintenant de mettre au point une politique 
d’ensemble. 


Dans le cas de Wabush, nous avons Vesprit 
ouvert quant aux possibilités de l’avenir. I] 
pourrait y avoir un avantage a avoir un aéro- 
port public et d’y ajouter nos propres installa- 
tions, suivant le cas, nous nous y intéresse- 
rons surement. Je voudrais consulter la 
population locale a cet égard afin de voir si 
cela répond 4 leurs points de vue ou si ces 
gens croient que ce serait avantageux. 


M. McGrath: Une autre question avant de 
laisser tomber le probleme de Wabush. On a 
critiqué les opérations de Wabush et le fait 
qu’il n’y avait pas assez de présence de la 
part du ministére des Transports. Je suis cer- 
tain que M. Scott et le ministre sont au cou- 
rant de ces problémes et qu’ils ont lu le 
compte rendu a ce sujet. 


Une des critiques qui me frappe comme 
étant assez grave en tant que profane, c’est 
que la tour de contréle fermait A 9 heures le 
soir, alors que le service des réactés principal 
de EPA arrivait 4 1 heure du matin et dont 
Parrivée était assurée par la tour de contréle 
de Moncton. Pouvez-vous nous donner une 
explications la-dessus, s’il vous plait? 


M. Scott: Monsieur le président, la tour de 
controle de Wabush n’est pas en service 24 
heures par jour, c’est juste. Mais les voies 
d’approche sont assurées par la tour de Monc- 
ton et la plupart des opérations, je crois, je 
n’en suis pas sir mais je pense que la plupart 
de ces opérations, celles qui sont trés utiles 4 
Vhoraire, suivant un plan de vol pour Wabush 
obtiennent leur autorisation de la tour de 
Moncton, qui fonctionne 24 heures sur 24. 


M. Pringle: Une question complémentaire, 
monsieur le président? 


Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Y a-t-il quelqu’un en devoir 24 
heures par jour a Wabush? 


M. Scott: Ow dit-on cela? 
M. Pringle: On dit ici: 
Quand le service de TWR n’est pas en 


opération, appelez la tour de contréle de 
Wabush (122.2) 


Je me posais des questions a ce sujet-la. 


M. Scott: Oui, je ne peux Vaffirmer de 
fagon définitive mais je pense que c’est juste. 
Votre citation est-elle tirée des réglements 
canadiens pour les pilotes d’avion? 
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Mr. Pringle: Yes. 


Mr. Scott: Yes. 

Mr. Chairman, if I may, just to correct 
a fact that might be wrong, when Mr. Mc- 
Grath asked me about the limits at Wabush 
I referred to 800 feet and one mile. Ac- 
tually the 800 feet has to do with circling 
and you wondered whether or not these limits 
were higher than at other places. To be very 
factual about it, for a straight-in approach 
both day and night it is 700 feet and one mile, 
for circling it is 800 feet and a mile and a 
half and for take off it is 500 feet and one 
mile both day and night. 


The Chairman: Mr. 
supplementary. 


Skoberg on a 


Mr. Skoberg: Before you leave Wabush, 
Mr. Chairman and Mr. Minister, you brought 
up a question yesterday or the day before 
that I think created some concern in connec- 
tion with the application made by these air 
lines for a licence to operate different types 
of aircraft. It is my understanding that 
Quebecair made application to the Air Trans- 
port Committee and it was suggested by the 
witness who was before us that copy of 
this application would go to DOT, and the 
witness was not too clear on whether or not 
DOT should clear that application before a 
licence was granted for the operation of a 
particular type of aircraft. You suggested this 
morning that you thought it was not quite 
proper for an airline to make application if 
they thought those facilities were not safe. I 
presume that no air line could possibly have 
the type and number of. staff that would 
determine whether the airport facilities were 
safe or not. Would this not come under the 
direct control and supervision of DOT? 


Mr. Jamieson: Yes. If you would permit me, 
I would phrase it the other way. I did not say 
that they should not apply if they felt it was 
unsafe. I said that it was a reasonable 
assumption that they knew it was an area 
into which they could operate safely, other- 
wise they would not have applied. I do not 
necessarily agree that they do not have the 
necessary staff to do that. I think the data 
and information is clearly available as to 
length of runway and what the requirements 
are for any airport in Canada. 


Mr. Skoberg: Before you leave the reasona- 
ble part, Mr. Minister, would it be just as 
reasonable that the DOT would not grant per- 
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M. Pringle: Oui. 


M. Scott: Oui. 


Si Von veut. bien, me. le. permettre 
lorsque M. McGrath m’a demandé les limites 
de Wabush, je parlais de 800 pieds et un 
mille. Mais 800 pieds c’est pour survoler et. 
vous vous demandiez si ces limites sont plus 
élevées qu’ailleurs. Tant pour le jour que 
pour la nuit, l’approche est de 700 pieds et un 
mille; pour survoler c’est 800 pieds et un 
mille et demi et pour l’envol, c’est 500 pieds 
et 1 mille, tant pour le jour que pour la nuit. 


Le président: Monsieur Skoberg, une ques- 
tion supplémentaire? 


M. Skoberg: Avant de quitter la question 
de Wabush, monsieur le président, monsieur 
le ministre, je pense que vous avez soulevé 
une question qui a créé une certaine inquié- 
tude, hier ou avant-hier, pour ce qui est de la 
demande présentée par ces lignes aériennes 
pour obtenir un permis, afin davoir l’autori- 
sation d’exploiter différents genres d’aéronefs. 
Québecair, je pense, a présenté une demande 
au Comité du transport aérien et le témoin en 
question a laissé entendre qu’une copie de 
cetie demande serait présentée au ministére 
ces Transports et le témoin n’était pas certain 
s'il devait obtenir l’autorisation du ministére 
avant qu’un permis soit accordé en vue de 
exploitation de ce genre d’avion en particu- 
lier. Et ce matin, vous avez dit que vous 
croyiez que ce n’était peut-étre pas tout a fait 
approprié qu’une ligne aérienne fasse une 
telle demande si elle croyait que ces services 
n’étaient pas de toute sécurité. Alors, je m’i- 
magine qu’aucune ligne aérienne pourrait 
vraiment avoir le personnel voulu pour déter- 
miner si les services de l’aéroport sont de 
toute sécurité. Cela ne reléve-t-il pas du con- 
trdle direct du ministére des Transports? 


M. Jamieson: Si vous voulez bien me le 
permettre, je n’ai pas dit qu’ils ne devaient 
pas faire une demande s’ils croyaient que ce 
n’était pas de toute sécurité. Mais je vous al 
dit qu’il leur était raisonnable de croire que 
c’était une région ot. on pouvait faire une 
exploitation en toute sécurité, sinon ils n’au- 
raient pas fait cette demande. Je n’ai pas dit 
que je ne croyais pas qu’ils aient le personnel 
voulu. Ils ont toutes les données et les rensei- 
gnements quant a la longueur des pistes d’en- 
vol et au sujet de toutes les exigences de 
n’importe quel aérogare au Canada. 


M. Skoberg: Si vous me permettez d’inter- 
venir maintenant, vous dites que le ministére 
des Transports n’accorderait pas l’autorisation 


27 novembre 1969 


[Texte] 


mission to any applicant if they considered 
those facilities to be unsafe. Is that 
_ reasonable? 
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Mr. Jamieson: That is correct. There is no 
question about it. I want to make it perfectly 
clear that the number one consideration, if 
you permit me, is always public safety. The 
difficulty which we have, and I am sure that 
you will appreciate it, is that in the first 
instance we cannot control what the air lines 
are going to use in the way of equipment. 
This is one of the major difficulties which we 
-are having across the country. A very 
_ defensible public demand for an air service is 

generated and an air line applies to supply 
_ that service. DOT then has to confirm to the 
CTC that the specifications and the like at the 
airport are adequate for the kind of equip- 
ment that is going to be used. What happened 
-at Deer Lake, which is a very good case in 
point, is that public pressure and demand at 
_the local level, in a sense then became critical 
of us when we delayed the start of the ser- 
vice to ensure that the safety requirements 
| were met. 


__ We were trying to rationalize all of these 
factors at the same time and bearing in mind 
the two things, public convenience and, above 
all, public safety. This is the number one 
/ problem, but we always opt for public safety. 
If it is a question of the necessity of the 
ce and the public demand is strong and 
the necessity is strong then we will Set;oa 
‘Tepeat, limits and regulations which are 
‘designed to make that service safe. 


Mr. Skoberg: Can we on this Committee 
Test assured that no application for a licence 
will be granted by the Air Transport Commit- 
tee until such time as DOT have authorized 
the provisions of the licence in regard to 
‘passenger safety? 


Mr. Jamieson: There is no question about 
the sequence. A service cannot start until it 
has been confirmed that it is safe in relation 
to the regulations that are laid down. 


Mr. Skoberg: This is a point that I wanted 
to have very clear because there was some 
question yesterday or the day before about 
just exactly what line of responsibility was 
taken in regard to the granting of licences, 
and particularly in the Wabush area. 


i 


Mr, Jamieson: Yes. May I just add that 
even with the CTC granting the licence and 
the various other steps that I have outlined, 
there is also a need to get an operating cer- 
tificate from DOT before the service can 
-21166—83 
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a une demande s’il croyait que les installa- 
tions et méthodes n’étaient pas de toute sécu- 
rité. Est-ce l4 une chose raisonnable? 


M. Jamieson: C’est juste. Je vous ferai 
remarquer que la toute premiére considéra- 
tion vise la sécurité publique. Les difficultés 
que nous éprouvons et je suis sr que vous le 
reconnaitrez, c’est que nous ne pouvons pas 
contréler ce que les lignes aériennes vont uti- 
liser en fait d’équipement. C’est une des gran- 
des difficultés que nous éprouvons d’un bout a 
V’autre du pays. On présente une demande de 
service aérien, demande qui se défend trés 
bien et une compagnie aérienne demande & 
fournir ces services. Le ministéres des Trans- 
ports doit alors confirmer au CCT que les 
exigences et les dispositifs sont suffisants a 
Vaérogare pour le genre d’équipement qui 
sera utilisé. Mais, dans le cas de Deer Lake, 
qui est un excellent exemple, voici ce qui 
s’est produit. Les pressions publiques de la 
demande au palier local se sont présentées 
sont devenues critiques lorsque nous avons 
retardé le début de ces services pour s’assurer 
que les normes de sécurité étaient respectées. 


On essayait de rationnaliser tous ces fac- 
teurs en tenant compte du service public et 
de la sécurité publique. Voila le premier pro- 
bléme, mais toujours il nous faut tenir compte 
de la sécurité publique. S’il s’agit de la néces- 
sité du service et de la demande publique qui 
est forte alors, nous établirons des réglements, 
je le répéte, qui sont concus pour assurer la 
sécurité de ces services. 


M. Skoberg: Est-ce que nous pouvons étre 
assurés a ce Comité qu’aucune demande de 
permis en sera accordée au Comité des trans- 
ports aériens avant que le ministére des 
Transports ait pourvu aux exigences quant a 
la sécurité des passagers? 


M. Jamieson: Il est bien entendu qu’il en 
sera ainsi. Le service ne peut commencer ses 
operations avant que l’on se soit assuré qu’il 
offrira un service de toute sécurité conformé- 
ment aux réglements qui ont été établis. 


M. Skoberg: Je veux que cela soit trés clair, 
parce que hier et avant-hier, plus tdt, on se 
demandait quelles responsabilités d’ensemble 
étaient assumées pour ce qui est de Voctroi 
des permis et particuliérement dans la région 
de Wabush. 


M. Jamieson: Je voudrais ajouter a cela que 
méme si la CTC accorde des permis, et que 
les dispositions que j’ai présentées soient 
assurées, On a aussi ce besoin d’avoir un certi- 
ficat d’exploitation du ministére des Trans- 
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start. I am very grateful for the opportunity 
to stress this because I am very much con- 
cerned when people give—I was going to use 
a small expletive here—a false impression. I 
think our safety record in Canada and our 
caution in this regard is amongst the best in 
the world, and it is acknowledged to be so, 
and I think it is a disservice to our people in 
the Department of Transport when people 
suggest otherwise, and certainly on a sort of 
half-baked basis where they do not give all of 
the details and all of the particulars. 


Mr. Skoberg: I did not understand, Mr. 
Minister, that people were... 


Mr. Jamieson: Of course, I was not refer- 
ring to the Committee members when I said 
that. It is the charges that are sometimes 
made that annoy me. 


Mr. Skoberg: Charges against Committee 
members are quite in order at any time. We 
can return the compliment. However, I did 
not understand Quebecair to be directly 
taking exception to the authority or the 
capabilities of DOT when they were before us 
the other day. 


The other point is that Mr. Sicotte men- 
tioned that the type of equipment was rela- 
tive to the volume of traffic, or something 
along those lines. When you said the type of 
equipment, did you really mean the amount 
of equipment at a particular landing field? I 
presume the type of equipment would be con- 
sistent with safety, would it not? 


Mr. Scoti: If you have adequate runway 
length, a clear day and proper equipment in 
your aircraft you really do not need anything 
from the ground. However, that is the excep- 
tion, but certainly you are not flying sche- 
duled services on that basis because you are 
flying them under IFR conditions. So, you 
really start developing. It is not just sort of a 
haphazard installation of equipment but it is 
on a system installation basis, so you start 
providing the first things you need first and 
this is usually the runway aids and your 
beacon so that you can orient yourself to the 
field, so that you can get to the field in the 
first instance, and then, as there is at Wabush, 
an additional beacon is installed to improve 
the let-down and the approach procedure. 

This usually follows. You probably then 
add to this a VOR, certainly a Visual 
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ports avant que ne commence le service. Et je 
suis trés heureux d’avoir lVoccasion de vous 
signaler cela plus particuliérement parce que 
je suis vraiment inquiet lorsque des gens don- 
nent une fausse impression. Je pense que au 
Canada, sur le plan sécurité, les dispositions 
que nous avons prises sont parmi les meilleu- 
res au monde et c’est reconnu d’ailleurs. C’est 
ne pas rendre service a la population quand 
au ministére des Transport des gens disent le 
contraire ou qu’ils ne donnent pas tous les 
détails nécessaires. 


M. Skoberg: Je ne croyais pas, monsieur le 
ministre, que des gens... 


M. Jamieson; Non, je ne parlais pas des 
membres du Comité lorsque j’ai dit cela. Ce 
sont les critiques que l’on me fait parfois qui 
m’ennuient. 


M. Skoberg: Il est toujours recevable de 
faire des accusations en tout temps aux mem- 
bres du Comité. Nous pouvons d’ailleurs faire 
de méme. Je n’ai pas V’impression que Qué- 
becair ait porté d’accusations contre l’autorité 
ou les capacités du ministére des Transports 
lorsqu’ils ont comparu devant nous l’autre 
jour. 

L’autre point, que M. Scott a soulevé est 
que le type d’équipement est proportionnel au 
volume du trafic. Alors, j’imagine que lorsque 
vous dites qu’il s’agit du type d’équipement, 
vous voulez parler de la quantité d’équipe- 
ment sur un terrain d’atterrissage en particu- 
lier? J’imagine que le genre d’équipement 
serait conforme aux normes de_ sécurité, 
n’est-ce pas? 


M. Scott: Eh bien, si vous avez une piste 
d’une longueur raisonnable, un temps clair et 
de Véquipement adéquat vous n’avez pas 
besoin d’autres éléments sur le sol. C’est la 
Vexception, car les vols réguliers se font en 
fonction des régles de vol aux instruments. 
Vous commencez alors a prendre votre essor. 
Il ne s’agit pas simplement d’une installation 
laissée au hasard, mais elle se fait selon un 
certain systeme. Donec, vous commencez tout 
@abord par installer ce dont vous avez 
besoin, la piste et les aides pour les pistes, 
comme les radiophares pour que vous puissiez 
vous orienter, puis comme dans le cas de 
Wabush, un radiophare de plus est installé, 
pour la procédure d’arrivée et de départ. 


Vous ajoutez alors sans doute un VOR, un 
dispositif d’approche pour vous permettre de 
mieux atterrir sur la piste. Ensuite, vous avez 
le systeme ILS, un systeme qui permet l’atter- 
rissage aux instruments et vous avez alors un 
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get you down onto the runway. Then, of 
course, you go for an ILS and then you pretty 
well have a complete system that works 
together. 


Mr. Skoberg: The point that I am trying to 
develop, if I may, is that it is not the volume 
really you are talking about, because there is 
only one plane a day, the safety factor of 
handling that one plane is just as important 
to the people on that one plane as it may be 
if there were 100 planes. You suggested that 
the type of equipment was relative to the 
volume. This is the point that I just wanted to 
clear up. : 


An hon. Member: Mr. Chairman, may I 
have a couple of supplementaries? 


Mr. Pringle: I have been trying to get a 
supplementary in. Thank goodness most of 
the... 


The Chairman: Mr. Pringle. 


_ Mr. Pringle: Thank you very much. I think 
we have been kicking this word “safety” 
around reasonably indiscriminately and I 
think that is wrong. I think what we are 
talking about here and I would like to ask 
‘Mr. Scott we are not talking about safety, 
certainly not, we are talking about weather 
minimums. In other words, if there is only 
one flight a day and the weather is “duff” you 
cannot fly in; it is unfortunate but you 
cannot. If you have a big volume of traffic, 
and you want to give them service, then you 
ave got to get the most sophisticated equip- 
ment you possibly can get if you want to fly 
under all weather conditions. 


| The point I want to make, it is not a degree 
of safety as I understand it, you just simply 
Oo not attempt to approach a field if the 
equipment is such that you cannot fly into it 
: those particular weather conditions, 
whether it be wind or fog or conditions of the 
area. For instance, Deer Lake airport has no 
authorization to come straight in at Deer 
uake, either day or night whereas they can at 
abush when it is seven hundred and one 
and when you are circling at daylight there 
tas to be a ceiling of twelve hundred and two 
ind for take off it is the same. The reason for 
his, of course, is on account of the terrain, I 
oresume, in relation to the airport. 


' I take objection to the fact that they are 
alking about this word “safe”. I do not think 
he DOT would permit it. As a matter of fact 
veople who want to use the aiport get a little 
inhappy. They imagine that their ability is 
eAte: than the DOT believes their ability to 
ve and, if anything, they are a little tougher, 
erhaps, than some of the people think they 
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systeme complet et qui fonctionne harmo- 
nieusement. 


M. Skoberg: Ce A quoi je veux en arriver, 
si on veut bien me le permettre, c’est que 
vous he parlez pas vraiment du volume, parce 
qu’il n’y a qu’un avion par jour, le facteur 
securité pour s’occuper de cet avion est tout 
aussi important pour les passagers de cet 
avion que s’il y en avait 100. Vous avez laissé 
entendre que le genre d’équipement dépen- 
dait du volume. Voila ce que je voulais 
préciser. 


Une voix: Monsieur le président, je vou- 
drais poser deux questions supplémentaires. 


M. Pringle: J’ai essayé de glisser une ques- 
tion supplémentaire. Heureusement, la plu- 
part de... 


Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Merci beaucoup. Je pense que 
nous avons mis ce mot «sécurité» 4 toutes les 
sauces, et Je pense que c’est mauvais. Ce dont 
nous parlons ici, et je voudrais le demander & 
M. Scott, nous ne parlons pas vraiment de 
seécurité, certainement pas, mais de minimums 
météorologiques. Autrement chitgirsil niyi a 
qu’un vol par jour et que la température 
n’est pas bonne, on ne peut atterrir; c’est 
malheureux, mais on ne peut pas. Si vous 
avez un fort volume de trafic et que vous 
voulez lV’acheminer vous devez avoir V’équipe- 
ment le plus perfectionné possible, si vous 
voulez voler dans toutes les conditions 
atmosphériques. 

Ce que je veux dire, c’est qu’A mon avis, ce 
n’est pas une question de degré de sécurité, 
vous ne pouvez tout simplement pas appro- 
cher une piste si ’équipement ne vous permet 
pas d’atterrir dans ces conditions climatiques 
particuliéres, qu’il s’agisse du vent, de brouil- 
lard, ou des conditions de la région. Ainsi, 
V’aéroport de Deer Lake n’a pas l’autorisation 
@arriver directement a Deer Lake, que ce soit 
le jour ou la nuit, alors que c’est possible a 
Wabush, a 701, et lorsque vous décrivez des 
cercles pendant le jour, il doit y avoir un 
plafond de 1202, et c’est la méme chose pour 
Penvol. J’imagine que c’est A cause du relief, 
par rapport a l’aéroport. 


Je m’en prends au fait qu’ils parlent de 
«sécurité». Je ne crois pas que le ministére 
des Transports le permettrait. De fait, les 
gens qui veulent utiliser l’aéroport ne sont 
pas tellement réjouis. Ils s’imaginent que leur 
habileté est plus grande que ne le pense Ie 
ministere des Transports, et alors ils sont un 
peu plus rigoureux que certains le vou- 
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should be but it certainly is not a matter of 
safety. 

I would like to end my little remark here, if 
I could, by saying I think we all agree that we 
need much better and more sophisticated 
navigational aids in the North country so the 
airlines can give them much better service 
because the people do not have the highways 
on which to travel. I would like to support 
that, if it is possible for me to do so on this 
Committee, on that basis. I am quite confident, 
while you are restricting the service to the 
people by not putting in the sophisticated 
equipment, I do not think you can honestly 
say that you are creating a condition that 
could be less than safe. 


Mr. McGrath: Just merely to supplement 
that, you have already announced your inten- 
tion to install an ILS system next year, would 
it not be advisable then, Mr. Jamieson, in 
view of the criticisms that have been levelled 
against the operations at Wabush and in view 
of the crisis that has taken place, as a means 
of putting the minds of the travelling public 
at ease, if you like, the people who are 
dependent, who have to use this airport, to 
step that program up and instal your ILS 
system now. 


Mr. Jamieson: I doubt if we could get one 
that fast. It is a matter of the manufacturer 
and the time. We will put it in at the first 
possible moment that it is available and I will 
be very glad and I can ask Mr. Scott now to 
do this, to check to see how fast we can get it 
from the manufacturer but this is one of the 
difficulties. This electronic equipment is very 
sophisticated to make and you can only get so 
many units at one time. 


Mr. Scotti: You do not buy it off the shelf. 


Mr. Jamieson: As Mr. Scott says, you do 
not buy it off the shelf; it has to be made and 
the orders are in for it. 


The Chairman: The orders are in for it. 
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Mr. Jamieson: And as soon as it is deliv- 
ered we will put it into play. 

Mr. Skoberg: Just one last... 

The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: There is a rather important 
luncheon at noon, Mr. Chairman, I believe 
everyone is aware of, for the Biafra situation. 
So we have to move perhaps. 
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draient, mais il ne s’agit certainement pas 
dune question de sécurité. 

Je voudrais terminer en disant que nous 
convenons tous qu’il nous faut des aides a la 
navigation bien meilleures et beaucoup plus 
perfectionnées dans le nord, pour que les 
lignes aériennes puissent leur donner un bien 
meilleur service parce que les gens ne peu- 
vent se déplacer par les routes. Je voudrais 
done appuyer cela, si je puis, au Comité. Je 
suis trés confiant, méme si vous restreignez le 
service a la population en n’utilisant pas de 
matériel perfectionné, je ne crois pas que 
vous puissiez honnétement dire que vous 
eréez des conditions qui pourraient ne pas 
étre de toute sécurité. 


M. McGrath: Pour complémenter vos paro- 
les, vous avez déja annoncé votre intention 
d’aménager un systéme d’atterrissage aux ins- 
truments l’année prochaine, est-ce qu’il ne 
serait pas souhaitable alors, monsieur Jamie- 
son, en raison des critiques qui ont été formu- 
lées A l’égard des opérations de Wabush, et 
aussi de la crise qui a eu lieu, pour, disons, 
rasséréner le public, d’accélérer le programme 
et dinstaller ce systeme maintenant? 


M. Jamieson: Je doute que nous puissions 
en avoir un si rapidement. Cela dépend des 
fabricants et du temp. Nous Vinstallerons dés 
que nous l’aurons, et je serais trés heureux, et 
je peux maintenant demander a M. Scott de 
la faire, de vérifier afin de savoir quand nous 
pouvons en recevoir livraison du fabricant, 
mais c’est 14 une des difficultés. Cet équipe- 
ment électronique est trés perfectionné et on 
ne peut en avoir qu’un certain nombre d’uni- 
tés a la fois. 


M. Scott: On ne peut l’acheter tout fait. 


M. Jamieson: Comme M. Scott le dit, on ne 
peut Vacheter tout fait; il faut le fabriquer 4 
les commandes ont été passées. 


Le président: Les commandes ont été 


passées. 


M. Jamieson: Dés qu’il nous sera livré, nous 
Vinstallerons. 


M. Skoberg: Une derniére... 
Le présideni: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Nous avons un _ déjeunel 
important & midi, monsieur le président, j¢ 
crois que tous connaissent la situation al 
Biafra. Nous devrions donc peut-étre activer. 
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I would say to Mr. Pringle, of course, that 
safety is something I understand. The ter- 
minology of airport management and the 
likes of that I will leave to the technicians but 
safety is something most important here to 
this Committee whether we call it safety in 
one language or the other. I quite appreciate 
the superior terminology of the pilot. 

There had been some discussion in some of 
our hearings—has there been any application 
from interested parties at Wabush for the 
DOT to take over the operation of the airport 
facilities? 


Mr. Jamieson: I personally have had only 
one representation which was quite casual. 
On a visit to Wabush, I was asked in the 
terminal by a citizen of Wabush whether we 
would be interested in taking it over and I 
said we would be glad to look at it. 


Mr. Skoberg: To your knowledge, the... 


Mr. Jamieson: That does not mean there 
have not been others. They have not come to 
my attention. 


Mr. Skoberg: The chambers of commerce, 
boards of trade, labour councils have not made 
official representation to your knowledge? 


_ Mr. Jamieson: Not to my knowledge, Mr. 
scott may... 


The Chairman: Mr. Trudel. 


_ Mr. Trudel: Mr. Chairman, the questions I 
had have been answered to my satisfaction. 


p 
} 


_ The Chairman: Mr. Corbin. 


| Mr. Corbin: Mr. Chairman, many of the 
questions asked this morning at a previous 
meeting were aimed at determining whether 
or not the Wabush Labrador City airport or 
airstrip was safe or not for jet aircraft and 
other types of aircraft under certain weather 
conditions, and at determining as well DOT 
responsibility in that respect. I think that had 
to be ascertained in view of the fact, and I 
agree entirely, in view of the unfortunate 
©agedy that occurred there on which I sought 
(0 focus public attention at that particular 
Hiport. 

| I understand the investigation into the 
agedy is still going on into the circum- 
stances of that accident. I suppose it would 
iot be fair to rule out completely at this time 
mechanical defects within the plane, perhaps 
iS well landing procedures or manoeuvres or 
xerhaps of human errors such as ignorance 
ind insufficient knowledge of the topography, 
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Je voudrais dire a M. Pringle que, bien 
entendu, je comprends la sécurité. Je laisse 
aux techniciens le soin de la terminologie de 
la gestion des aéroports, mais la sécurité est 
quelque chose qui revét beaucoup d’impor- 
tance pour notre Comité, que nous l’appelions 
sécurité dans un langage ou V’autre. Je recon- 
nais fort bien la supériorité de la terminolo- 
gie du pilote. On a parlé au cours de certaines 
de nos audiences de Wabush, certaines parties 
ont-elles demandé que le ministére des Trans- 
ports assume lexploitation des services de 
Vaéroport. 


M. Jamieson: Je n’ai qu’une demande et 
elle était sans cérémonie. Au cours d’une 
visite 4 Wabush, un citoyen de Wabush m’a 
demandé au terminus si nous voulions en 
assumer la responsabilité et j’ai dit que nous 
étudierions volontiers la question. 


M. Skoberg: A votre connaissance... 


M. Jamieson: Ce qui ne veut pas dire qu’il 
n’y en a pas eu d’autres. Je n’en ai pas eu 
connaissance. 


M. Skoberg: Les chambres de commerce, 
les boards of trade, les conseils ouvriers n’ont 
pas fait de démarches officielles a votre 
connaissance? 


M. Jamieson: Non, pas A ma connaissance. 
M. Scott peut... 


Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Monsieur le président, on a déja 
repondu de facon satisfaisante aux questions 
que je voulais poser. 


Le présideni: Monsieur Corbin. 


M. Corbin: Monsieur le président, un grand 
nombre des questions qui ont été posées ce 
matin lors d’une réunion précédente visaient 
a établir si, oui ou non, l’aéroport ou la piste 
de Wabush était sécuritaire pour les avions 4 
réaction et autres genres d’avions dans certai- 
nes conditions climatiques, ainsi que la res- 
ponsabilité du ministére des Transports A cet 
égard. Je crois que cela doit étre établi, et je 
suis parfaitement d’accord, vu la regrettable 
tragédie qui s’est produite A cet endroit sur 
laquelle j’ai essayé d’attirer l’attention du 
public a cet aéroport. 

Sauf erreur, ’enquéte sur cette tragédie se 
poursuit toujours, l’enquéte sur les circons- 
tances de cet accident. Je crois qu’il serait 
injuste d’écarter actuellement la possibilité de 
défectuosités mécaniques a bord de Vavion, ou 
encore des manceuvres d’attérissage ou encore 
d’une erreur humaine, telle ignorance et une 
connaissance insuffisante de la topographie ou 
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perhaps even wrong interpretation of instru- 
ment readings. This is just something I am 
asking myself; there is always that possibili- 
ty. Iam not saying that this is being done but 
it is perhaps too early to put all the blame on 
the airport as such or on the DOT responsi- 
bility in the whole matter. There may be a 
whole other set of factors. 


Mr. Jamieson: I certainly hope, Mr. Corbin, 
that would be the attitude because these are 
very exhaustive and very thorough investiga- 
tions. The facts are subsequently made known 
and I would not want to prejudge that, I 
think it would be quite inappropriate to do 
so. 


Mr. Corbin: Sure. 


Mr. Jamieson: Except to say to the Com- 
mittee that when the investigation is complet- 
ed, then the details, whatever they are, will 
be released. 


Mr. Corbin: For our information, how long 
does an investigation of this type take to 
complete? 


Mr. Jamieson: Mr. Scott could probably 
answer that in more detail. 


Mr. Corbin: I suppose it could last for 
years. 


Mr. Scott: Some of them last quite some 
time. The Ste. Thérése accident of Air Canada 
was quite a long time under investigation 
because that brought in the manufacturers 
and the companies and everything. However, 
I am not going to try to put a time limit on 
this but I think within the course of the next 
two months probably the report would be in 
and would be appraised and a report would 
then be made to the Minister. 


Mr. Corbin: So you have had relatively 
good success with the investigations so far? 


Mr. Scotti: They started the next day. A 
team works on this and they have been work- 
ing constantly ever since. 


Mr. Corbin: With respect to the type of 
plane that crashed up there, do you have 
many of that type going into the Northern 
area? 


Mr. Scott: The DH125 is getting to be quite 
a popular executive aircraft now. I do not 
know where these executive trips are taken 
but certainly they are flying all throughout 
Canada. 


Mr. Corbin: Thank you. 
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encore une mauvaise lecture des instruments. 
C’est ce que je me demande simplement, il y 
a toujours cette possibilité. Je ne prétends pas 
qu’on le fait, mais peut-étre est-il trop tot 
pour rejeter tout le blame sur Vaéroport ou 
sur le ministére des Transports. Il peut y 
avoir tout un ensemble d’autres facteurs. 


M. Jamieson: J’espére, monsieur Corbin, 
que cette attitude sera prise, parce qu'il s’agit 
d’enquéte exhaustives, et trés approfondies. 
Les faits sont ensuite rendus publics et je ne 
voudrais pas préjuger de la question, il serait 
trés inconvénient de le faire, 4 mon sens. 


M. Corbin: Bien sar. 


M. Jamieson: Sauf pour dire au Comité que 
lorsque nous aurons terminé cette enquéte, les 
détails, quels qu’ils soient, seront rendus 
publics. 


M. Corbin: Pour notre gouverne, combien 
de temps faut-il pour terminer une telle 
enquéte? 


M. Jamieson: M. Scott peut sans doute jy 
répondre avec plus de précision. 


M. Corbin: J’imagine que cela peut dure! 
des années. 


M. Scotti: Certaines de ces enquétes sont 
trés longues. L’enquéte sur Vaccident d’Air 
Canada a Sainte-Thérése a été trés longue 
parce que cela impliquait les fabricants, les 
compagnies et le reste. Toutefois, je ne vais 
pas essayer de vous donner une date, mais 
jiimagine que, au cours des deux prochains 
mois sans doute, nous aurons le rapport qu 
sera évalué et présenté au ministre. 


M. Corbin: Donc, vous avez eu un certain 
succes avec cette enquéte jusqu’ici. 


M. Scott: Elle a commencé le lendemain. IJ 
y a une €quipe qui y travaille en permanence 
depuis l’accident. 


M. Corbin: Pour ce qui est du genre d’avior 
qui s’est écrasé, en avez vous beaucoup de ¢cé 
genre qui vont dans le nord? 


M. Scott: Le DH 125 est un avion qui 
devient trés populaire maintenant auprés des 
hommes d’affaires. Je ne sais pas ot se font 
ces voyages, mais ils se font partout au 
Canada. : 


M. Corbin: Merci. 


ts 


me 


27 novembre 1969 


[Texte ] 


Mr. Jamieson: It might be useful for the 
Committee just for general information pur- 
poses to say that one of our problems these 
days is the growth in the so-called executive 
type of aircraft. Many companies, for 
instance, are using them quite a bit and, of 
course, they put pressure on us to provide 
airport facilities and the like. It used to be 
that for a small town you could put in a dirt 
strip and it would be adequate for anything 
that was likely to use it. Now, even though 
there is probably no other traffic to speak of 
in an area, these so-called company jets that 
go into paper mills, mines and that type of 
thing, generate a lot of extra demand. 


Mr. Corbin: Thank you, Mr. Chairman. 
Le président: Monsieur Godin. 


M. Godin: Merci, bien, monsieur le prési- 
dent, ma question est d’intérét général. Si mes 
renseignements son exacts, monsieur Jamie- 
son, vous auriez déclaré a Vancouver, il y a 
quelque temps, que dans les régions desser- 
vies par deux ou trois compagnies, quelques- 
anes pourraient étre appelées a céder la place. 
A votre avis, ce projet pourrait-il étre mis en 
application prochainement et pourriez-vous 
aous dire quelles seraient les régions tou- 
shées? La compagnie Air Canada serait-elle 
nvitée a céder quelques lignes? 


Mr. Jamieson: I would be very glad to pro- 
vide the member with the full statement that 
_ made on regional air policy. It was some- 
Nhat different from the way he stated it. 
What I indicated was that the regional carri- 
rs would be assigned to geographical regions 
ff Canada, and that they would be required 
0 operate within those regions. This will 
Ossibly lead to some change in Air Canada 
outes, but I do not think it will be signifi- 
ant. It will be done only on the basis of 
roviding a better service to some north and 
outh routes that would be the case other- 
vise. To date I have not had from Air Canada 
ny definitive statement of what their inten- 
ions might be with regard to certain route 
bandonments and the like, and these would 
lave to be rationalized, as it were, with the 
perations of these regional air carriers. 


I did not make any comment in that state- 
lent in Vancouver relating to the possible 
1erger of regional carriers or local carriers. I 
ave, however, on occasion, said that it would 
sem logical in some instances for some of 
1ese third-level carriers—that is, below the 
svel of a regional carrier—to amalgamate, 
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M. Jamieson: I] serait peut-étre utile pour 
la gouverne du Comité de dire qu’un de nos 
problemes actuels est l’essor de ce que lon 
appelle les avions pour hommes d’affaires. 
Bon nombre de compagnies, par exemple, les 
utilisent beaucoup et, bien entendu, ils exer- 
cent des pressions auprés du ministére pour 
qu’il aménage des services d’aéroport. 

Dans une petite ville, on aménageait une 
piste non recouverte et elle suffisait A usage 
qu’on voulait en faire. Maintenant, méme s’il 
n’y a peut-étre aucun autre trafic important 
dans cette région, les avions des compagnies 
qui vont dans les usines de papeterie, les 
mines et autres endroits du genre, engendrent 
une demande supplémentaire trés considé- 
rable. 


M. Corbin: Merci, monsieur le président. 
The Chairman: Mr. Godin. 


Mr. Godin: Mr. Chairman, my question is 
one of general interest. If my information is 
correct, Mr. Jamieson, you would have stated 
in Vancouver some time ago that in regions 
served by two or three companies, some 
might have to leave. Is this new policy going 
to be applied shortly, and can you tell us 
what regions would be affected; also whether 
Air Canada would also have to give up cer- 
tain lines? 


M. Jamieson: Je serais trés heureux de 
fournir au député la déclaration intégrale que 
j’ai faite au sujet de la politique aérienne 
régionale. Elle était quelque peu différente de 
la fagon dont vous venez de l’exprimer. J’a- 
vais indiqué que les transporteurs régionaux 
se verraient assigner des régions géographi- 
ques du Canada, et qu’ils seraient obligés de 
s’en tenir a ces régions. Il est possible que 
cela entraine certains changements dans les 
trajets d’Air Canada, mais je ne crois pas que 
ce soit important. Ce sera fait exclusivement 
pour assurer un meilleur service 4 certains 
trajets méridionaux et septentrionaux que 
celui qui serait fourni autrement. Jusqu’ici, je 
nai pas recu une déclaration définitive d’Air 
Canada au sujet de leurs intentions 4 Végard 
de Vabandon de certaines routes et autres 
choses et tout cela devrait nécessairement faire 
Vobjet d’une rationalisation avec l’exploitation 
des transporteurs régionaux. 

Je n’ai pas fait de commentaires dans cette 
déclaration 4 Vancouver sur la fusion possible 
de transporteurs régionaux ou locaux. Toute- 
fois, a certaines occasions, j’ai déja dit qu’il 
semblerait logique dans certains cas, que cer- 
tains de ces transporteurs de «troisiéme 
niveau» a savoir en dessous du niveau de 
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and in fact in the case of TransAir at Win- 
nipeg, that has been done. TransAir has now 
amalgamated with Midwest, and I believe 
that this will be beneficial all around. 


M. Godin: En ce qui a trait a la région de 
Québec, pourrions-nous nous attendre a avoir 
des fusions qui seraient avantageuses pour les 
régions désservies, soit celles de Sept-Iles, le 
Labrador, etc? 


Mr. Jamieson: I cannot anticipate what the 
privately owned companies might do. There 
has been as you probably know, some talk of 
mergers between various carriers within 
Quebec, but nothing has come to my attention 
so far to indicate that this has progressed to 
the point where it might soon become a 
reality. 

I should say that in any event any such 
merger requires the approval of the Canadian 
Transport Commission before it can become a 
reality. 


The Chairman: A supplementary question 
by Mr. McGrath. 


Mr. McGrath: There have been suggestions 
that the new regional air policy is running 
into some difficulties with opposition from the 
carriers. Do you intend to pursue this policy? 
What is the program and the date for 
implementation? 


Mr. Jamieson: Let me say, Mr. McGrath, in 
the first instance, that while there have been 
some objections, I think on balance there has 
been more approval of this approach than 
disapproval. Of course, you are bound to get 
certain complaints about it because each car- 
rier would like to have a bigger piece of the 
pie. They call themselves regional, and yet 
they have always wanted to expand. So I am 
not surprised that there is some criticism. 


e. 1205 


Much of the policy is in effect now in the 
sense that the area for Eastern Provincial 
Airways has been designated for Quebecair, 
and so on across the country. But I did say at 
the time that it was not a static thing, and 
that undoubtedly with changed circumstances 
we would from time to time have to make 
certain changes either in the regions them- 
selves or in the amalgamating of carriers and 
things of this kind. As new territories are 
opened up, or as new towns are built, or as a 
different kind of public demand develops, 
particularly in the North, some changes may 
be called for, but on balance I think the 
regional policy is working quite well. 
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transporteur régional, de fusionner, et, en 
fait, dans le cas de TransAir a Winnipeg, cela 
s’est fait. TransAir vient de fusionner avec la 
Midwest et je crois que cela sera bénéfique 
pour tous. 


Mr. Godin: For the Quebec region, can we 
expect any amalgamations which would be 
advantageous for the regions served, that is 
for the Sept Iles or Labrador area, and so on? 


M. Jamieson: Je ne peux prédire ce que les 
compagnies privées feront. Comme vous le 
savez probablement, on a déja parlé de certai- 
nes fusions entre certains transporteurs au 
Québec, mais on n’a rien porté a mon atten- 
tion jusqu’ici pour indiquer qu'il y avait eu 
suffisamment de progrés pour que cela 
devienne réalité d’ici peu. Je dois dire que, de 
toute facon, toute fusion de ce genre exige 
Vapprobation de la Commission canadienne 
des transports avant d’étre réalisée. 


Le président: Une question supplémentaire 
par M. McGrath. 


M. McGrath: I] y a eu certaines suggestions 
a leffet que la nouvelle politique du transport 
aérien régional aurait e@prouvé certaines diffi- 
cultés a la suite de l’opposition de transpor- 
teurs. Avez-vous l’intention de continuer cette 
politique? Quel est le programme et a quelle 
date comptez vous le mettre en vigueur? 


M. Jamieson: Permettez-moi de dire, mon- 
sieur McGrath, tout d’abord, que bien qu'il y 
ait eu certaines objections, je crois qu’en 
somme, il y a eu beaucoup plus d’approba- 
tions de cette attitude que de désapprobations. 
Evidemment, vous recevez inévitablement 
certaines plaintes, car chaque transporteur 
voudrait avoir un plus gros morceau. Méme 
sils se désignent comme transporteurs régio- 
naux, ils veulent toujours élargir leur exploi- 
tation. Par conséquent, la critique ne me sur- 
prend pas. Une grande partie de cette 
politique est déja en vigueur, dans ce sens 
que la région pour la Eastern Provincial Air- 
ways a été désignée pour Québecair, et ainsi 
de suite dans tout le pays. Mais j’avais dit a 
ce moment-la que la situation n’était pas sta- 
tique et que, devant certains changements 
dans les circonstances, il nous faudrait sans 
doute apporter des changements, soit dans les 
régions, soit dans la fusion des transporteurs, 
etc... Au fur et A mesure qu’on ouvre d’au- 
tres territoires, ou que l’on construit de nou- 
velles villes ou que la demande publique 
devient différente, surtout dans le nord, cela 
exigera peut-étre certains changements mais © 
en somme, je crois que la politique régionale 
connait des succés. 
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Mr. McGrath: Is it proposed to give the 
regional carriers a share of some of the prime 
routes in order to sustain their operations? 
They are going to run into a great deal of 
difficulty if they are confined to a specific 
area and forced to provid a feeder service. 
For example, say there are 200 seats on a 
daily basis between Halifax and Montreal. 
Would it not be fair to suggest that EPA be 
given 50 of those seats, as you did, I think, in 
the case of CP in the transcontinental 
service? 


Mr. Jamieson: EPA, have indicated to me 
that they are quite pleased with this policy as 
it affects them. What we have tried to do, and 
what I have said in the policy statement with 
regard to this system that I evolved, was that 
each of the regional carriers would have 
access to one metropolitan market. In the case 
of EPA it is Montreal. In the case of the 
various other airlines, it is either Montreal or 
Toronto, or Edmonton or Winnipeg, or what- 
ever the case might be, so that each one of 
them has a major traffic point within its 
schedule. 


On the question of Halifax to Montreal, 
EPA does fly that route, of course, but anoth- 
er part of the policy is that a regional carrier 
cannot undertake trunk line service between 
major cities. 


Mr. McGrath: That is what I am getting at. 


Mr. Jamieson: The reason for that, Mr. 
McGrath, is twofold, and the more important 
of those two elements is, of course, that if you 
let a regional carrier operate a kind of cream- 
skimming operation of the main line, then 
EPA might not, for example, go into Char- 
lottetown. What we are trying to do is to 
develop a balance between giving service 
between the main cities of Canada and also 
ensuring that the secondary cities, if that is 
the appropriate term, are given service as 
well. 


I think this is very good because it gives 
Charlottetown a jet service, and an excellent 
one, with which they are very pleased, and it 
also helps EPA because it gives them a route 
into Montreal and, of course, Air Canada does 
not go into Charlottetown. 


I believe the general feeling is that ration- 
alizing it this way is a satisfactory arrange- 
ment. But as for EPA going, for instance, 
oetween Halifax and Montreal directly, my 
own view is that this would not be an appro- 
priate role for a regional carrier in that sense, 
decause it would parallel the route service of 
Air Canada and, I suggest, act to the detri- 
ment of the smaller cities. That is the basis of 
he philosophy behind the policy. 
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M. McGrath: Est-ce qu’on se propose de 
donner aux transporteurs régionaux une 
partie des routes principales afin de maintenir 
leurs opérations? Ils auront beaucoup de diffi- 
cultés s’ils se limitent & une région particu- 
liére et s’ils sont obligés de fournir un service 
d’alimentation. Par exemple, disons awiliy a 
200 places tous les jours entre Montréal et 
Halifax. Ne serait-il pas juste de suggérer de 
donner a EPA 50 siéges sur ce nombre comme 
vous Vavez fait, je crois, dans le cas du CP 
pour le service transcontinental? 


M. Jamieson: L’EPA m’a dit qu’elle était 
trés heureuse de cette politique en ce qui les 
concernait. Ce que nous avons essayé de faire 
et ce que j’ai dit dans ma déclaration de 
principe pour ce qui est de ce systéme que j’ai 
mis au point, c’est que chaque transporteur 
régional aurait accés A un débouché métropo- 
litain. Dans le cas @’EPA, c’est Montréal. 
Dans le cas des autres lignes aériennes, ce 
sera Montréal, Toronto, Edmonton ou Winni- 
peg d’apres les circonstances pour que chacun 
ait un centre important dans son _ horaire. 
Pour ce qui est d’Halifax a Montréal, EPA 
évidemment, parcourt cette route, mais un 
autre aspect de notre politique, c’est qu’un 
transport régional ne peut fournir un service 
long-courrier entre les cités principales. 


M. McGrath: C’est 1a que je veux en venir. 


M. Jamieson: La raison en est double et 
Péiément le plus important, évidemment, est 
que si vous permettez Aa un transporteur 
régional d’avoir une sorte de service d’<écré- 
mage» sur la ligne principale, EPA ne pour- 
rait alors se rendre, par exemple, a Charlotte- 
town. Ce que nous essayons de faire, c’est 
d’établir un équilibre dans le service entre les 
villes principales du Canada et aussi d’assurer 
que les villes secondaires, si expression est 
juste, recoivent également du service. 


Je crois que c’est trés bien, car Charlotte- 
town recoit un service de réactés excellent, 
qui lui convient trés bien, et cela aide EPA 
aussi car cela leur donne une route jusqu’a 
Montréal et, évidemment, Air Canada ne va 
pas jusqu’a Charlottetown. 


Je crois que les gens en général estiment 
que rationaliser ainsi est satisfaisant. Mais 
quant a EPA qui irait, par exemple, entre 
Halifax et Montréal directement, personnelle- 
ment, je crois que ce ne serait pas approprié 
pour un transporteur régional, car ce serait 
fournir un service paralléle A celui d’Air 
Canada, et 4 mon avis au détriment des villes 
de mondre important. Voila la philosophie 
qui anime cette politique. 
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Le président: Monsieur Godin. 


M. Godin: J’ai une autre question, monsieur 
le président. Dans le cas de Montréal, Québec 
et Sept-Iles, ot se cdtoient Air Canada et 
Québecair, y aura-t-il des changements ou s’il 
en sera ainsi pendant plusieurs années 
encore? 


Mr. Jamieson: I think there will be some 
so-called rationalization of routes over the 
next little while. One of the reasons for this 
is the matter of economics. Air Canada has to 
make a decision, as does, for example, 
Canadian Pacific Airlines, as to whether they 
are going to be a trunk-line carrier, or wheth- 
er they are going to be serving regional 
routes, and this is dictated by the equipment 
demand. In other words, the DC-9 and 
beyond, the bigger aircraft, are obviously not 
practical for short-haul traffic. So as Air 
Canada tends more and more to get into this 
larger type of equipment, the chances are 
that the regional airlines will start to feed 
into this trunk-line setup, and I think that 
this is an inevitable development. So there 
will be some changes, but there will always 
be certain routes over which more than one 
airline will fly. 
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Mr. Howe: Mr. Chairman, we are all very 
interested in the statement the Minister made 
that our record of safety in air transport is 
one of the best in the world. But we know 
that it is not perfect. 


It is not possible to have a perfect record, 
and this tragic accident to which reference 
has been made so often this morning brought 
to our attention once again the necessity for 
safety. I am sure that the Department will 
have a record of the number of major and 
minor accidents in this particular area and its 
percentage to the passenger miles travelled. 
This would give us some perspective. I think 
this is important because one accident can 
frighten a lot of people and if we reiterate 
the fact that the accident rate is very, very 
small, this is good for the travelling public. 
So you have a record of these accidents at 
these different airports that we are discussing 
now? 


Mr. Jamieson: Do you mean at Wabush 
airport? 
Mr. Howe: Yes, Wabush, Labrador and, 


particularly, in that so-called difficult area. 


Mr. Jamieson: Of course, we have a com- 
plete record going back for many years of 
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Mr. Godin: I have another question, Mr. 
Chairman. In the case, for instance, of Mont- 
real, Quebec and Sept-Iles, where Air Canada 
and Québecair operate side by side, can we 
expect any changes or are they still going to 
operate side by side for several years to 
come? 


M. Jamieson: Je crois qu’il y aura une cer- 
taine rationalisation des routes d’ici peu. Une 
des raisons pour cela est une raison économi- 
que. Air Canada doit décider, tout comme 
Canadian Pacific Airlines, s’il deviendra trans- 
porteur long-courrier ou s’il va desservir 
des routes régionales et cela reléve de la 
demande de matériel. Autrement dit, les DC-9 
et les avions plus grands, évidemment, ne 
sont pas pratiques pour les petits parcours. Et 
comme Air Canada tend de plus en plus a 
obtenir ce genre de matériel plus grand, ilya 
des chances que les transporteurs régionaux 
commenceront a alimenter les parcours long- 
courrier et je crois que c’est inévitable. Par 
conséquent, il y aura certains changements, 
mais il y aura toujours certaines routes sur 
lesquelles il y aura plus d’une ligne aérienne, 


M. Howe: Monsieur le président, nous 
sommes tous trés intéressés par la déclaration 


du ministre a l’effet que notre cote de sécurité 


dans le domaine du transport aérien est une 
des meilleures au monde. Mais nous Savons | 
qu’elle n’est pas parfaite. 


Ii est impossible d’étre parfait et cet acci- 


dent tragique dont on a fait mention si sou- 


’ 


| 


vent ce matin nous a redémontré la nécessité- 


de la sécurité. Je suis sir que le ministére des 
Transports aura un dossier des accidents 


mineurs et graves dans ce secteur particulier, \ 


et le pourcentage d’accidents. Cela nous don-_ 
nerait une bonne perspective. C’est important 
car un accident peut faire peur a 


beaucoup — 


de gens et il serait bon de réitérer le fait que 
le taux d’accident est vraiment trés minime, 
pour la tranquillité personnelle des voyageurs. q 
Avez-vous des données sur le nombre d’acci- 


dents qui se sont produits aux divers aéro- 
ports dont nous discutons maintenant? 


9 


M. Jamieson: Vous voulez dire, & l’aéroport 


. 


M. Howe: Oui, 4 Wabush, Labrador et par~ — 


de Wabush? 
ticuliérement dans cette région prétendtiment — 
difficile. 


M. Jamieson: Nous avons évidemment 
dossier complet sur tous les accidents d’avion 


- 
. | 
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every aircraft accident that has happened and 
we could make this information available to 
the Committee. I bow to Mr. Scott’s superior 
and professional knowledge on this. I do not 
recall that there has been any inordinate 
amount of, what I would call, accidents either 
major or minor in that area. Mr. Scott. 


Mr. Scoti: I was just trying to recall if I 
could think of one. I think the last one was in 
January, was it not? 


Mr. Howe: I think it is important that this 
information be made available to the public. 


Mr. Jamieson: As Mr. Peddle quite proper- 
Y pointed out, the jet service has just started, 
out I do want to emphasize, again, with all 
he vigor I can command that the jet service 
nto that airport, as into any airport or any 
commercial service that is operating in 
vanada today, is perfectly satisfactory and 
here need be no concern on this matter 
Whatever. The limits have been set; the safety 
egulations or the weather regulations, as Mr. 
-ringle called it, and the like are perfectly 
atisfactory. I see no reason for any concern 
Whatever in this regard. 


Mr. Howe: There was one other question 
hat came to my mind. It may not be relevant 
o this particular region, but I wonder if there 
re any agencies similar to the Hilton hotel 
eople who will come in and operate an air- 
ort as they do with hotel chains and things 
ike that. Are you aware of anything like 
hat? 


Mr. Jamieson: No, not in those terms. The 
‘mericans have a wide variety of operational 
rocedures for airports. Some of them are 
rivate. I think one of the biggest, O’Hare in 
hicago, has a private interest involved in it 
nd, I know of others operated by cities, but 
1e Americans, generally speaking, tend to 
0k at our system as being better. Although 
fe get a fair amount of criticism, for exam- 
le—I know this is natural and I do a lot of it 
lyself—about airports, I think anyone who 
avels extensively throughout the world gen- 
rally comes back and agrees that ours are 
ot all that bad, in other words, that our 
stem is pretty good. However, as we move 
ito, for example, the new airport for Mont- 
al or the new set-up for Toronto, I am 
kamining the possibility of setting up, for 
istance, some form of corporation, it might 
2a Crown corporation or an agency of gov- 
ment of some kind which would have a 
90d deal of local autonomy in it. This is 
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qui se sont produits depuis plusieurs années 
et nous pourrions certainement faire part de 
ces renseignements au Comité. Je m/’incline 
devant M. Scott qui est trés compétent sur le 
sujet, mais je ne me rappelle pas avoir 
observé un nombre démesuré d’accidents 
majeurs ou mineurs dans cette région. Mon- 
sieur Scott. 


M. Scott: J’essayais justement de m’en rap- 
peler un. Je crois que le dernier a eu lieu en 
janvier, n’est-ce pas? 


M. Howe: II est important, selon moi, que 
ces renseignements soient rendus publics. 


M. Jamieson: Comme M. Peddle vient fort 
justement de le remarquer, ce service de 
réactés ne fait que commencer, mais je veux 
insister de nouveau sur le fait que le service 
de réactés a cet aéroport, tout comme aux 
autres aéroports ainsi que tout service com- 
mercial qui se fait d’ailleurs au Canada 
aujourd’hui, est parfaitement satisfaisant et il 
n’est absolument pas nécessaire de s’en sou- 
cier. On a établi des limites; les réglements 
touchant a la sécurité ou, comme M. Pringle 
Va dit, aux conditions climatiques, sont par- 
faitement satisfaisants. Je ne vois 1A aucun 
sujet de préoccupation. 


M. Howe: Il y a une autre question qui 
m’est venue a l’esprit. Elle n’a peut-étre pas 
trait a cette région en particulier, mais je me 
demande s’il existe des organisations telles 
que celle du Hilton par exemple, qui s’instal- 
lent dans un aéroport, et y exploitent une 
chaine d’hdtels et autres entreprises du genre. 
Etes-vous au courant de quelque chose dans 
ce domaine? 


M. Jamieson: Non, pas dans ces termes. Les 
Ameéricains ont toute une gamme d’entrepri- 
ses d’exploitation pour les aéroports. Certai- 
nes sont privées. L’une des plus considérables, 
O’Hare a Chicago est certainement contrélée 
en partie par des particuliers; d’autres de ces 
entreprises sont exploitées par des villes, 
mais, de facon générale, les Américains consi- 
dérent notre systeme comme meilleur que le 
leur. Méme si nous sommes passablement cri- 
tiqués, c’est naturel, je le sais, et moi-méme 
j’émets de nombreuses critiques au sujet des 
aéroports, malgré tout cela, je pense que tous 
ceux qui voyagent de par le monde revien- 
nent au Canada en disant que notre systéme 
est loin d’étre mauvais, en fait, qu’il est méme 
assez bon. 


Cependant, 4 mesure que nous entrevoyons 
d’autres projets, un nouvel aéroport 4 Mont- 
réal, par exemple, ou de nouvelles installa- 
tions a Toronto, nous étudions la possibilité 
d’établir une sorte de corporation qui serait 
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what I was explaining to Mr. McGrath ear- 
lier. We are looking at the concept of whether 
or not we should have something resembling 
a board of directors for an airport. After all, 
it is a multi-million dollar project in many 
instances and needs pretty strong local 
control. 


Mr. Howe: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Thomas. 


Mr. Thomas (Moncton): Thank you, Mr. 
Chairman. Mr. Jamieson, we have been talk- 
ing for nearly an hour about air safety which, 
I realize, is very important and while listen- 
ing to the various briefs presented on our 
trip, I got the distinct impression that these 
people were not concerned as much with air 
safety as with some better form of air travel, 
something more in line with what Canadians 
generally get and at a comparative rate. I 
think they would put up with these facilities 
if they did not have to pay so much for them 
and if they had a decent schedule so they 
could get in and out of Schefferville without 
these delays they talked about. 


I realize that I am leading myself down a 
blind alley here, but as far as these people 
who presented the briefs are concerned, we 
are the Transport Committee and you are the 
Minister of Transport. If they have com- 
plaints we are the people they come to. 
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Mr. Jamieson: Of course. 


Mr. Thomas (Moncton): There is no point in 
our going back to them or in Mr. Peddle or 
any other member going back and saying: 
“We cannot do anything about this, this is up 
to the Air Transport Committee of the CTC”’. 
As far as they are concerned the CTC is 
answerable to you... 


Mr. Jamieson: Yes. 


Mr. Thomas (Moncton): ...but I know it is 
not. 

These complaints, I think, are legitimate 
and they are serious. For example, the Schef- 
ferville brief pointed out that the fare from 
Schefferville to Sept Iles was $40 for 360 
miles as compared with the fare from Sept 
Iles to Montreal of $38 for 600 miles and, in 
fact, the brief came right and and stated that 
the reason they are being charged higher 
rates is because there is no competition. I 
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peut-étre une société de la Couronne ou 
méme une agence du gouvernement qui pos- 
séderait une grande autonomie locale. C’est 
ce que j’expliquais 4 M. McGrath plus tot. 
Nous examinons donc cette idée de former 
ou non un genre de conseil d’administration 
pour un aéroport. Apres tout, il s’agit bien 
souvent de projets de plusieurs millions de 
dollars pour lesquels un bon contréle local 
serait extrémement précieux. 


M. Howe: Merci, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Thomas. 


M. Thomas (Moncton): Merci, monsieur le 
président. Monsieur Jamieson, nous avons 
parlé pendant presque une heure de sécurité 
aérienne et je comprends que ce point soit 
trés important. Cependant, en écoutant les 
divers mémoires qu’on nous a présentés ou 
cours de notre voyage, j’avais l’impression 
que ces gens ne se préoccupaient pas tant de 
sécurité aérienne que de meilleurs modes de 
transport aérien, plus conformes a ce qu’ob- 
tiennent la plupart des Canadiens et a des 
prix plus raisonnables. Je pense qu/ils 
seraient satisfaits du service s’ils pouvaient 
payer moins cher et avoir de meilleurs ho- 
raires de telle sorte qu’ils se rendent a Schef- 
ferville ou en sortent sans ces attentes dont 
ils nous ont parlé. 

Je m’engage peut-étre dans un cul-de-sac, 
présentement, mais en autant que ces gens 
sont concernés, nous sommes le Comité des 
transports, vous étes le ministre des Trans- 
ports et si les gens ont des plaintes a formu- 
ler, nous sommes ceux a qui ils s’adressent. 


M. Jamieson: Certainement. 


M. Thomas (Moncton): I] nous est inutile de 
revenir vers eux et de leur dire: «Il est 
impossible de faire quoi que ce soit a cet 
égard, c’est la responsabilité du Comité des 
transports aériens de la CCT.» De _ toutes 
facons, ils croient que la CCT dépend de 
vous... 


M. Jamieson: Oui. 


M. Thomas (Moncton): ... mais tel n’est 
pas le cas. 

Leurs plaintes sont trés justifies a mon 
avis et trés sérieuses. Le mémoire qu’on nous 
a présenté a Schefferville par exemple nous 
indiquait que le tarif de Schefferville a Sept- 
Iles était de $40 pour 360 milles, en comparai- 
son avec le tarif de Sept-Iles A Montréal qui 
est de $38 pour 600 milles. Le mémoire ajou-' 
tait que la raison de ce tarif tellement élevé: 
était le manque de concurrence. J’ai ques- 
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questioned a Quebecair official on this point 
and by inference he admitted this. He said 
the reason for the low rate from Schefferville 
to Montreal is because they have to compete 
with Air Canada, but he inferred that that 
rate was not compensatory, it was too low. I 
can point out that you can fly from Moncton 
to Ottawa which is roughly 700 or 800 miles 
for $42, therefore, I feel their complaint is 
legitimate and they are being overcharged 
because there is no competition. 


We, as a Committee, have to do something 
with these complaints. I am asking you what 
influence or what weight you can carry with 
the CTC. In other words, if we make a report, 
the Air Transport Committee could say to us: 
“Well, we have had no complaints.” How can 
an individual complain? How can they do it, 
unless they do it through their member? Can 
you take our complaints to the CTC if we, as 
1 Committee, make representations to you? 


Mr. Jamieson: Yes, of course, and I would 
ye delighted to do it. 

I should say in a general way, of course, 
hat this is a problem which exists in many of 
he more remote regions of Canada. It is a 
juestion of providing a good service as 
pposed to a competitive service. It is quite 
rue, probably, if there were two air lines 
unctioning that they would, in a sense, get 
moO 6U€6alCcform€~«of «(a rate-cutting operation, 
ut inevitably under those circumstances the 
xperience has been that one of them eventu- 
lly goes out of business. So you have to 
neasure off in these cases the assurance of 
ervice and improved service such as adding 
he jet aircraft and so on, against the possibil- 
ty that if there were additional competition 
t might wind up in the long run being worse. 
n other words, they just would not be 
perating on a compensatory basis, in an 
inprofitable position, and eventually they 
7ould fold altogether. 

In British Columbia right now—as Mr. 
‘ringle probably knows—there are two or 
Qree of these so-called third level carriers 
qaat are in real difficulty on this account. 

If I may back off for a moment, an air line 
s free to set its own rate structure. It has to 
le that with the CTC. There is a procedure 
wrough which people can complain once the 
are structure is filed, the tariff is filed, if 
ey think that it is unfair. The CTC can look 
{ it and what it has to do then is to deter- 
ine whether or not the rates being charged 
ce adequate to give them a reasonable level 
€ profit, if you like, not because they are 
meerned about the profit, but because with- 
at the profit the service could not continue. 
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tionné un employé de Québecair A ce sujet 
et il me l’a avoué par induction. I] a déclaré 
que le tarif de Schefferville 4 Montréal était 
tres bas en raison de la concurrence avec Air 
Canada, mais qu’en fait ce tarif n’était pas 
compensatoire. Le tarif de Moncton a Ottawa, 
ce qui représente une distance de 700 A 800 
milles, n’est que de $42; je crois done que 
leurs plaintes sont parfaitement légitimes et 
que les tarifs sont trop élevés par manque de 
concurrence. 


En tant que membres du Comité, nous nous 
devons de_ faire quelque chose. Quelle 
influence avez-vous aupres de la CCT? Sj 
nous produisons un rapport, par exemple, le 
Comité des transports aériens peut parfaite- 
ment nous répondre: «Nous n’avons recu 
aucune plainte.» Comment un individu peut-il 
se plaindre? Comment peut-il le faire sans 
passer par l’entremise de son député. Pour- 
riez-vous nous représenter auprés de la CCT 
Si nous formulions des plaintes, au nom du 
Comité? 


M. Jamieson: Oui et je serais heureux de le 
faire. C’est évidemment un probleme qui 
existe dans plusieurs régions éloignées du 
Canada. I] s’agit d’offrir un bon service, méme 
sans qu’il y ait de concurrence. II est proba- 
blement trés vrai que s’il y avait deux lignes 
aériennes en service, on assisterait A une 
baisse des prix, mais Vexpérience a prouvé 
que, dans ces circonstances, l’une des compa- 
sgnies fait faillite éventuellement. Dans ce cas, 
il faut faire un choix avec apport d’un meil- 
leur service, avec l’achat de réactés par 
exemple, et la possibilité qu’avec une concur- 
rence accrue, les choses puissent A longue 
échéance, s’empirer. En d’autres termes, ce 
genre d’opération ne serait pas rémunérateur 
et éventuellement, le service entier pourrait 
s’écrouler. 


En Colombie-Britannique, A l’heure actuel- 
le, M. Pringle le sait probablement, il y a 
deux ou trois de ces transbordeurs de troi- 
siéme classe qui ont vraiment des difficultés 
en raison de cela. Si vous me permettez de 
revenir un peu en arriére, une ligne aérienne 
est libre d’établir son propre tarif. Elle doit 
ensuite communiquer le tarif a la CCT. I y 
a une certaine procédure selon laquelle les 
gens peuvent se plaindre une fois que le tarif 
a été présenté. Si les gens trouvent le tarif 
injuste, la Commission doit l’examiner pour 
voir s’il est oui ou non raisonnable et s’il 
donne lieu a un certain profit, non pas qu’elle 
se préoccupe des profits, mais parce que sans 
profit, le service disparaitrait. Il ne faut pas 
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Of course, it is more costly and more expen- 
sive, in many instances, to operate in the 
more remote areas than it is on the high 
density runs that you have mentioned, such 
as Montreal-Ottawa. 


Mr. Thomas (Moncton): Mr. Jamieson, I 
think this goes back to the old question, are 
transportation services considered an essential 
function of government? In other words, are 
not the outlying sections of a country entitled 
to be able to communicate with the rest of 
the country? Should transportation always be 
considered on a compensatory basis? Why 
should you be penalized because you live in 
Schefferville or because you live in Labrador 
city? What I am saying is should there not be 
some government subsidy or something here? 
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Mr. Jamieson: In fact, there is. I do not 
have the full list with me, but a great many 
routes in Canada are subsidized in one way 
or another by the CTC. Again, there is a 
procedure through which an application for 
subsidy is made. Eastern Provincial Airways 
gets a subsidy now. 


Mr. Thomas (Monction): 


get any? 


Does Quebecair 


Mr. Jamieson: I cannot answer that, per- 
haps Mr. Scott can. Yes, there is a subsidy 
paid to Quebecair. I do not know the size of it 
at the moment, but there has been for some 
time, Mr. Scott says. 

There are certain subsidies paid, but it 
really boils down in the last analysis to the 
kind of formula you want to apply. I suppose 
you could argue that flying, say, from New- 
foundland to Montreal is more expensive than 
flying from Ottawa to Montreal. What is the 
appropriate point at which government assist- 
ance should come in? 


Mr. Thomas (Moncton): When you have an 
area which is effectively confined to one 
method of transportation you cannot talk 
about road or rail. 


Mr. Jamieson: Right. 


Mr. Thomas (Moncton): Should not that 
area get some special consideration? 


Mr. Jamieson: My answer is that it does get 
that. Now it may not be at a sufficiently high 
level but again the procedures are there, if 
the airlines want to apply for it. These are 
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oublier qu’il est plus dispendieux quelquefois 
d’avoir un service dans des régions éloignées 
plutot que dans des régions trés actives 
comme Montréal, par exemple. 


M. Thomas (Moncton): Monsieur Jamieson, 
je crois que ceci nous rameéne a la vieille 
question c’est-a-dire, est-ce que les services de 
transport sont considérés comme fonction es= 
sentielle du gouvernement? | 

En d’autres termes, est-ce que les régions 
éloignées du pays n’ont pas le droit elles aussi 
d’étre reliées avec les autres parties du pays? 
Est-ce que les transports doivent toujours étre 
considérés en termes de _ profit? Pourquoi 
devriez-vous étre pénalisé parce que vous 
demeurez a Schefferville ou A Labrador City? 
Est-ce qu’il ne pourrait pas y avoir une sub- 
vention du gouvernement ou quelque chose 
du genre? 


te 


ET a 


M. Jamieson: En fait, il y en a. Je n’ai pas 
la liste compléte avec moi, mais il y a beau- 
coup de routes qui sont subventionnées d’une 
facon ou d’une autre par le gouvernement. 
Encore une fois, il y a une procédure selon 
laquelle on peut faire une demande de sub- 
vention. La Eastern Provincial Airways a une 
suobvention a Vheure actuelle. | 


M. Thomas (Moncton): Est-ce que la Québe- 
cair en a? 


M. Jamieson: Je ne saurais vous répondre. 
M. Scott pourrait peut-étre le faire. Oui, Qué: 
becair recoit une subvention de je ne sais 
combien, mais elle la recoit depuis un certain 
temps selon M. Scott. 3 

Alors, il y a certaines subventions qui exis- 
tent, mais, en dernier lieu, tout revient aw 
genre de formule que vous voulez appliquer. 
Par exemple, si vous voyagez de Terre-Neuve 
4 Montréal, cela cotite plus cher que de Mont- 
réal A Ottawa. A quel point aide gouverne- 
mentale pourrait-elle entrer en jeu, dans Ccé 
cas? 


M. Thomas (Moncton): Quand on a ung 
région qui n’a qu’un seul moyen de transpor 
effectif, on ne peut parler ni de rail ni de 
route. 


M. Jamieson: C’est vrai. 


M. Thomas (Moncton): Est-ce que cett 
région ne devrait pas faire l’objet d’une const 
dération toute spéciale? 


M. Jamieson: Elle la recoit 4 mon avis. Elle 
n’est peut-étre pas encore assez élabor 
mais, encore une fois, la procédure existe SI 
les lignes aériennes veulent bien s’en se i 
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reviewed annually by the CTC, and there is? 
as I say, a subsidy paid now on both those 
ines. 


Mr. Thomas (Moncton): The complaint we 
got through Labrador and the North and 
Quebec is certainly not peculiar to that area; 
We get it all through the Maritime Provinces. 
There is a great deal of dissatisfaction with 
he poor scheduling of Air Canada between 
‘ities in the Maritimes. For example, to fly 
rom Moncton to Ottawa you might as well 
ake the train because there is just no effec- 
ive service. How does one protest this? They 
ome to me or they come to a member. 


Mr. Jamieson: In the case of Air Canada 
here will be an occasion when the president 
nd the officers of Air Canada will appear 
efore this Committee and historically, I 
hink, this is the forum in which _ these 
epresentations have been made. I may say 
aat I have talked to Air Canada about this 
ecause I have had the same frustrations with 
cheduling. I am satisfied that the airline is 
Ow making a very real effort to try to 
nprove it. However, I think you could get 
le Specific answers when the Air Canada 
eople are here. 


The Chairman: Mr. McGrath. 
Mr. Thomas (Moncton): I am not through. 


The Chairman: Do not speak too long. 


Mr. Thomas (Moncton): No, I have other. 


zestions. 


The Chairman: All right. Would you finish, 
= Thomas. 


Mr. Thomas (Moncton): The balance of my 
lestions are not on air service, they get 
wn to the ground again. 


Mr. Corbin: Mr. Thomas, would you allow 
e to put in a supplementary to your line of 
lestioning? 


Mr. Thomas (Moncion): Certainly. 


The Chairman: Mr. Corbin, I just cut off 
r.. McGrath there. 


Mr. Thomas (Moncton); Mr. Chairman, I 
ll carry on with the other questions now if 
u want me to, but if you want to 
ntinue. ‘e: 


The Chairman: Carry on with your ques- : 


ms,. Mr. Thomas. 
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Les conditions sont revues chaque année par 
la CCT et comme je lai dit, une subvention 
est déja versée aux deux lignes. 


M. Thomas (Moncton): La plainte que nous 
avons recue du Labrador, du Nord et du 
Québec ne se limite pas a cette région; nous 
Pavons recue des provinces maritimes aussi. I] 
y a beaucoup de mécontentement au sujet de 
Vhoraire d’Air Canada entre certaines villes 
des Maritimes et par exemple, pour venir de 
Moncton a Ottawa, aussi bien prendre le train 
car le service n’est absolument pas efficace. 
Comment voulez-vous protester contre ceci? 
Les gens viennent me voir ou ils vont voir un 
autre député. 


M. Jamieson: Dans le cas d’Air Canada, 
quand le président et les fonctionnaires d’Air 
Canada comparaitront devant le Comité, vous 
aurez Voccasion de vous plaindre. Dans le 
passé, je crois, le Comité a toujours été une 
sorte de tribune ot l’on pouvait exposer ses 
griefs. Je dois dire que j’ai déja parlé a Air 
Canada a ce sujet, car j’ai eu les mémes pro- 
blemes d’horaire. Je suis tout a fait Satisfait 
de leurs services maintenant car ils essaient 
vraiment d’améliorer Vhoraire, mais A mon 
avis le meilleur moment pour obtenir des 
réponses précises sera lorsque les fonctionnai- 
res d’Air Canada comparaitront devant le 
Comité. 


Le président: Monsieur McGrath. 
M. Thomas (Moncton): Je n’ai pas terminé. 
Le président: Ne parlez pas trop longtemps. 


M. Thomas (Moncton): J’ai d’autres ques- 
tions a poser. 


Le président: Trés bien. Voulez-vous termi- 
ner dans ce cas-la, monsieur Thomas? 


M. Thomas (Moncton): Mes autres questions 
n’ont pas rapport au service aérien; elles ont 
trait au sol, de nouveau. 


M. Corbin: Monsieur Thomas, est-ce que je 
pourrais vous poser une question supplémen- 
taire dans la méme ligne? 


M. Thomas (Moncton): Certainement. 


Le président: Monsieur Corbin; je viens de 
demander a M. McGrath d’arréter, 


M. Thomas (Moncton): Monsieur le prési- 
dent, j’aimerais continuer A poser mes ques- 
tions maintenant, mais si vous voulez que 


j’arréte... 


‘Le président: Continueéz_ -vos- questions, 


*monsieur Thomas, >’. 


2: 130 


[Text] 

Mr. Thomas (Moncton): The other represen- 
tations that came to us in almost every 
brief—and here again I think it is a miscon- 
ception—there was a general feeling with 
these organizations that they should be 
brought within the scope of Bill C-207. 

We, in the Committee, did our best to 
explain the reasons you had pointed out to us 
in the House why you did not bring the North 
Shore or that area in at the time; however, I 
will not go into that. I tried to point out to 
these people that some of these provisions in 
Bill C-207 are illusory anyway. They do not 
bring the relief that you think may be forth- 
coming when you first read the Bill. For 
example, they are only paid, as we know, to 
that portion of the shipment within the select 
territory. So instead of 30 per cent it might 
amount to only 2 or 3 per cent. However, the 
thing that is bothering me now, I am wonder- 
ing about your timetable for bringing in the 
provisions of the Bill; for example, the provi- 
sions under Section 6? Have any subsidies 
been paid to date? 


Mr. Jamieson: The federal provincial com- 
mittee has been formed and: has had one, if 
not two meetings. I am expecting they will 
make some specific recommendations quite 
soon because the onus is on them to move 
quickly. It is totally dominated by the Atlan- 
tic Provinces representatives. We only have I 
think one person on it. As soon as recommen- 
dations come forward, then they will certain- 
ly be implemented. 

I have asked the federal representative on 
the committee, talking about the Labrador 
region, to take a look at the feasibility of 
applying the provisions of this in some way 
or other, for example, to air and to water 
transport, because I think these would be of 
considerable benefit. As soon as I get recom- 
mendations from this committee on that, as I 
indicated in the House when Bill C-207 was 
going through, we will put them in on an ad 
hoc basis. In other words, we are not going to 
wait for a package of recommendations. If 
they come forward with one or two or three 
and they are practical, then we will do it 
right away. 


Mr. Thomas (Moncton): This is what was 
bothering me, Mr. Jamieson. I have your 
reply to my inquiry with reference to the 
Atlantic region transportation federal provin- 
cial committee and while I admit you 
answered my questions still, have any deci- 
sions been made? “No.” Have any meetings 
been held? “Yes.’’ I understand they held one 
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M. Thomas (Moncton): Les autres instances 
que nous avons recues dans presque tous les 
mémoires—encore une fois, il s’agissait d’ur 
malentendu—nous laissaient croire qu’il exis. 
tait un sentiment général a Veffet que ce: 
organisations devraient relever du bill C-207. 

Nous, du Comité, avons fait de notre mieux 
pour expliquer pourquoi la Céte-Nord n’a 
vait pas été incluse a4 ce moment-la; je n’en- 
trerai pas dans les détails, maintenant. J’a 
essayé d’expliquer 4 ces gens que certal 
nes dispositions du bill C-207 sont illusoire 
de toutes facons. Elles sont loin d’étre auss 
encourageantes qu’on peut le croire apres un 
premiére lecture du bill. Les subventions, pa 
exemple, ne représentent qu’une certain 
fraction du montant des marchandises livrée 
dans le territoire choisi. En fait, au lieu d 
représenter 30 p. 100, bien souvent elles n 
valent que 2 ou 3 p. 100 du montant global 
Ce qui me préoccupe toutefois, c’est de savoi 
quand vous allez mettre en vigueur les dispo 
sitions du bill. Par exemple est-ce que de 
subventions ont été payées jusqu’a mainte 
nant en vertu de larticle 6? 


M. Jamieson: Le Comité fédéral-provincie 
vient d’étre formé et n’a tenu qu’une réunio 
ou deux. Je m’attends A ce qu’il formule de 
recommandations précises trés bientdt, car 0 
leur a demandé d’agir trés rapidement. Evi 
demment, les représentants des province 
Maritimes sont les plus nombreux. Nous n’a 
vons qu’un seul représentant. Du moment qu 
les recommandations nous seront formulée: 
elles seront mises en vigueur. J’ai demand 
au représentant fédéral 4 ce Comité, en pal 
lant justement de la région du Labrado! 
d’examiner la possibilité d’appliquer les dis 
position d’une facon ou d’une autre au trans 
port aérien et maritime, car je crois qu’il. 
aurait lA de nombreux avantages. Du momer 
que j’aurai une recommandation du Comité 
ce sujet, comme je l’ai dit 4 la Chambre lors 
que le bill C-207 a été adopté, nous les met 
trons en vigueur immédiatement. Nous n/at 
tendrons pas d’avoir obtenu toutes les recom 
mandations avant d’agir. Dés que nous auron 
une recommandation pratique, nous la met 
trons en vigueur. 


M. Thomas (Moncton): Voila ce qui m 
préoccupait, monsieur le ministre. Vous ave 
répondu a ma question au sujet du transpol 
dans la région de l’Atlantique mais avez-vou 
pris aucune décision? Non. Y a-t-il eu dé 
réunions? Oui. Je crois comprendre qu’un 
seule réunion a eu lieu. Le Comité a été étab 
le 2 septembre et il n’a tenu qu’une seul 


27 novembre 1969 Transporis et 


[Texte] 


meeting. This has been established since Sep- 
tember 2 and they have only held one meet- 
“ing. When are these people going to make a 
Teport if they do not even meet? 
e@ 1225 

Mr. Jamieson: With the greatest respect I 
‘have to say that this is a matter for the 
‘provinces themselves. This was what they 
_asked for after all. This was the basis of their 
request, that they have a say in how this 
-money should be handled and how it should 
‘be distributed and they would make the 
‘recommendations on transportation matters 
generally. To the extent that it is in our 
‘power to do so, we can certainly initiate 
another meeting and speed them up, but it is 
a the provinces themselves really to get 
behind this. 
_ Mr. Thomas (Moncton): The question I 
asked originally: Have any subsidies actually 
be paid? 


Mr. Jamieson: You mean under Bill C-207? 


Mr. Thomas (Moncton): Yes. 


| 
} Mr. Jamieson: No, not to my knowledge 
because they would have to have been with 
jmy approval and I have not seen them. 


. Mr. Thomas (Moncion): This is where I say 
the thing is an illusion because the only way a 
person can get a subsidy is from moneys that 
aave been saved on the reduction of other 
subsidies. Until such time as some decision is 
made to reduce present subsidies, how can 
you grant any new assistance? 


Mr. Jamieson: Let me qualify what I said a 
moment ago. I am assuming you are talking 
about subsidies on the basis of recommenda- 


elieve you know, in a quite significant 
eduction in some of the rates on outgoing 
raffic from the Atlantic Provinces. Again let 
me say that I will ask him—in so far as the 
deral representative is concerned—to initiate 
md speed up the meetings. However, the 
srovinces themselves asked for this right to 
aake recommendations and as soon as we get 
hem—the sooner the better as far as I am 
oncerned. 


Mr. Thomas (Moncton): My understanding 
yas, or at least the inference I took from your 
tatement in the House in replies to questions, 
yas that you were not making any changes 
ntil a whole comprehensive new transporta- 
‘on policy was formulated. Shortly after that 
ne freeze was lifted. Now since that freeze 
ras lifted, rates have gone up and... 
| 21166—9} 


| 
} 


communications 2:131 


[Interprétation] 


réunion. Quand les membres feront-ils rap- 
port s’ils ne se rencontrent jamais? 


M. Jamieson: Je crois qu’il s’agit d’une 
question qui reléve des provinces elles- 
mémes. C’est ce qu’elles ont demandé apres 
tout. Elles ont voulu avoir leur mot A dire sur 
la question de la répartition de largent et des 
recommandations relatives aux transports en 
général. Dans la mesure ow c’est possible pour 
nous de le faire, nous pourrions peut-étre 
réclamer une autre réunion pour essayer de 
hater les choses, mais, en fait, cela reléve des 
provinces. 


M. Thomas (Moncton): La question que ja- 
vais posée d’abord, c’était; est-ce CU y 1 
vraiment eu des subventions? 


M. Jamieson: En vertu du Bill C-207? 
M. Thomas (Moncton): Oui. 


M. Jamieson: Non, pas 4 ma connaissance, 
car j’aurais dii les approuver. 


M. Thomas (Moncton): C’est lA que je pré- 
tends que c’est illusoire, car la seule facon 
d’obtenir une subvention, c’est de réduire 
d’autres subventions. Et jusqu’a ce qu’il y ait 
une décision prise en vue de la réduction des 
subventions actuelles, comment pouvez-vous 
donner une aide nouvelle? 


M. Jamieson: Permettez-moi d’expliquer ce 
que j’ai dit tantét. J’imagine que vous parlez 
des subventions qui doivent étre approuvées 
par ce Comité, car pour ce qui est des 30 p. 
100 pour le camionnage, il a déja été payé, se 
paie toujours et a amené une réduction sensi- 
ble des tarifs de transport en provenance des 
provinces de l]’Atlantique. Encore une fois, 
permettez-moi d’ajouter que je demanderai 
au représentant fédéral du moins, de h@ter les 
réunions. Les provinces toutefois ont elles- 
mémes demandé ce droit de formuler leurs 
recommandations. Plus nous les aurons rapi- 
dement, mieux ce sera & mon sens. 


M. Thomas (Moncton): Si j’ai bien compris, 
ou du moins si j’ai bien compris votre décla- 
ration a la Chambre en réponse 4 des ques- 
tions qui ont été posées, j’avais l’impression 
que vous ne feriez aucun changement jusqu’& 
ce que soit adoptée toute une nouvelle politi- 
que du transport. Peu aprés, le gel a été levé. 
Maintenant les taux ont augmenté. 
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[Text] 
Mr. Jamieson: What rates? 


Mr. Thomas (Moncton): Quite a few rates 
actually. Now people are saying that they 
have taken off the freeze but they have raised 
their rates and we are worse off than we 
were before. Yes, we have Bill C-207, but it 
cannot be implemented because. . 


Mr. Jamieson: No. With respect, I think you 
are confining this Bill 207. The only thing 
that has not been implemented is what the 
provinces themselves asked for. In so far as it 
was within our authority, the subsidy on 
trucking was put into effect because that was 
entirely within our responsibility. 


You may remember that the representation 
of the Atlantic Provinces was that we should 
establish a committee, which we did, and that 
‘this committee then would in fact suggest to 
us how any savings that were made on the 
one hand should be imposed. 


I also gave them the full authority in a 
sense to examine all other aspects of subsidies 
and to suggest ways in which these might be 
changed. For example, we did not alter the 
MFRA on movements within the Atlantic 
Provinces. That remains as it was before. I 
did say to them that if they had some sugges- 
tions to make on a more efficient employment 
of those funds, that we would be glad to 
consider them, too. I repeat that we have not 
had those specific recommendations from this 
committee as yet. It might be unreasonable 
to expect them incidentally, you know, be- 
cause... 


Mr. Thomas (Moncton): As a federal Minis- 
ter have you not given them any timetable? 


Mr. Jamieson: No, because it is a continu- 
ing thing. I made that very clear, in fact, on 
the basis of recommendations, I believe, by 
one of the opposition members. Rather than 
say we had to have a whole package of 
recommendations before we would act, I 
undertook to say that. as each recommenda- 
tion of this committee came forward, we 
would consider it, one by one, or in groups, or 
however they want to do it. The alternative 
would have been to sit around and wait for 
“perhaps a year or a year and a half. 
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Mr. Thomas (Moncton): I think my final 
‘question bears pretty directly on what we are 
talking about. The fact is a remote area, 
bécatse ‘of “its distance’ from” themarket and 
so on is being penalized by higher costs. 
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[Interpretation] 
M. Jamieson: Quels taux? 


M. Thomas (Moncton): Les taux de trans- 
port. Plusieurs taux effectivement. Et mainte- 
nant, les gens se disent: Le gel a été éliminé, 
les taux ont augmenté et nous sommes en 
pire posture qu ‘auparavant. » Bien str, nous 
avons le bill C-207, mais on ne peut le mettre 
en application, parce que. 


M. Jamieson: Sauf votre respect, je crois 
que vous limitez le bill C-207 un peu trop. La 
seule chose qui n’a pas été mise en vigueur, 
c’est ce que les provinces ont demandé. Pour 
ce qui relevait de notre autorité, la subven- 
tion au camionnage a été mise en vigueur car 
cela relevait exclusivement de notre 
responsabilité. 


Vous vous souviendrez peut-étre que les 
instances formulées par les provinces de l’At- 
lantique étaient a leffet que nous établissions 
un Comité, ce que nous avons fait, et que ce 
Comité alors nous suggérerait comment le: 
épargnes faites d’une part, pourraient étre 
distribuées d’autre part. 


Je leur ai donné pleine autorité pour exa- 
miner tous les autres aspects des subventions 
et suggérer des facons de les changer. Pal 
exemple, nous n’avons pas changé la Loi su 
le transport des marchandises dans les Mariti- 
mes, pour ce qui était des denrées qui demeu- 
raient dans les Maritimes, mais je leur ai dil 
que s’ils avaient des suggestions quant a un 
emploi plus efficace de ces fonds, nous serions 
heureux de les considérer. Je répéte que nous 
n’avons pas encore recu de recommandations 
précises de la part de ce Comité. II serait 
peut-étre déraisonnable de s’y _  attendre 
d’ailleurs. 


M. Thomas (Moncton): A titre de ministre 
fédéral, ne vous a-t-on pas communiqué une 
date quelconque? 


M. Jamieson: Non, parce que c’est ur 
Comité permanent. Je lai établi clairement 
Selon les recommandations formulées par ul 
des députés de l’Opposition, plutdét que de 
dire qu’il faudrait tout un ensemble dé 
recommandations avant d’agir, je me suis 
engagé a dire qu’au fur et a mesure qué 
chaque recommandation nous serait formulée 
nous Vétudierions seule ou prise. dans ur 
groupe selon leur bon désir. L’alternativi 


aurait eté d’attendre un an ou un an et demi. 


M. Thomas (Moncton): Cette derniére ques: 


-tion se rattache directement a ce dont nou 


parlons. Vu leur eloignement des marchés, le! 
régions éloignées sont ainsi pénalisees pars ‘i 
couts.plus élevés: - 
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[Texte] 


Now I understand, for example, that Clarke 
Steamship Services are now being subsidized 
on what they haul to Newfoundland and I 
guess they go down the St. Lawrence River 
somewhere, too. Even though they receive the 
subsidy, they have raised their rates. By the 
same token, pool-car operators to the main- 
land Maritime points have reduced their rates 
as the pool-car operator rates to Newfound- 
land went up. I cannot quite understand, the 
whole thing does not seem to jibe. Here we 
aave lifted the freeze with the ostensible pur- 
pose of reducing costs to the consignee. 
Instead of that, you lift the freeze and the 
cates go up. So here again instead of these 
seople in this area we are talking about get- 
ing lower rates they are paying higher rates. 
Why should the rates for the mainland £0 
lown and the rates to Newfoundland go up? 


Mr. Jamieson: I think the short answer is, 
yf course, that they would have gone up even 
ligher and more if it had not been for the 
vater subsidy that was provided. We are pay- 
ng—this was part of the package which I 
ntroduced at the time of Bill C-207 and 
vhich did not get very much attention—$7 a 
on on all freight into Corner Brook and St. 
ohn’s carried by Clarke. This made a very 
onsiderable difference. 


If we had not paid the $7 a ton then the 
ate would have gone up even more. In other 
vords it would have been whatever it was 
lus an extra $7. So this was part of the 
ver-all package, as I described it, at the time 
hat Bill C-207 was brought in. 


What we are really questioning here is the 
vyhole concept of course of compensatory 
ates and competition. The biggest pressure 
nat I had to do with was done in Bill C-207 
ame, as I suspect you know, from the truck- 
1g industry within your own province, 
rithin the Province of New Brunswick: and 
fithin the Atlantic Provinces generally. 


I welcome this opportunity to say that in 
ly statement in introducing Bill C-207 I 
idicated that part of the over-all arrange- 
lent was in fact to lift the freeze because if 
ou did not do that, if that was not done as 
art of this over-all rationalization of the rate 
Tucture, you would have again a completely 
tificial situation. 


: It is my judgment, and I think it is support- 
1 by the experts in the field, that by doing it 
| this fashion and by putting the truckers 
ader this and by giving the provinces the 
rility to make these recommendations that I 
ave outlined, the end result of all this will 
»t necessarily be lower rates, because every- 
ing is going up—I think this is a general 
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[Interprétation] 


Si je comprends bien, par exemple, le 
Clarke Steamship Service a été subventionné 
pour ce qu'il transporte jusqu’a Terre-Neuve 
et le long du Saint-Laurent aussi. Méme s’ils 
ont cette subvention, ils ont augmenté leurs 
taux; par la méme occasion des opérateurs de 
gares de triage dans les Maritimes ont réduit 
leurs taux, alors qu’A Terre-Neuve, ils les 
augmentaient. Je ne comprends pas tout Aa fait 
comment toute cette affaire fonctionne. Nous 
avons bloqué ce gel en vue de réduire les 
frais du destinataire mais le résultat n’est pas 
celui auquel on s’attendait. 


Une fois de plus les personnes situées dans 
les régions dont nous parlons, plutot que d’a- 
voir un tarif Cciminué paient un tarif plus 
élevé. Pourquoi le taux au continent 
devrait-il baisser et celui vers Terre-Neuve 
augmenter? 


M. Jamieson: Je pense qu’ils auraient aug- 
menté encore plus si ce n’avait été des sub- 
ventions maritimes qui ont été assurées. Bien 
sur, nous payons, mais cela fait partie de 
VPensemble que j’ai présenté au moment de 
Vétude du projet de loi C-207 et qui n’a pas 
vraiment retenu lattention des gens. Nous 
payons 7 dollars la tonne pour tout transport 
de Clarke a Corner Brook et Saint-Jean. 


Les taux auraient toutefois été encore plus 
élevés, si nous n’avions pas payé ces 7 dollars; 
en d’autres termes, nous aurions eu a4 payer 
un montant donné et 7 dolalrs en plus. Cela 
fait done partie de l’ensemble, comme je Pai 
décrit au moment ot: nous avons présenté le 
projet de loi C-207. Nous remettons toutefois 
en question les concepts de taux compensatoi- 
res et de la concurrence. Les plus grandes 
pressions qui se sont exercées pour le projet 
de loi C-207 nous sont venues, comme vous le 
soupconnez sans doute, de votre propre pro- 
vince et de l’industrie du camionnage au Nou- 
veau-Brunswick et aussi dans l’ensemble des 
provinces de J]’Atlantique. 


Je suis trés heureux d’avoir Voccasion de 
vous dire que lorsque j’ai présenté le projet 
de loi C-207, j’ai spécifié que les dispositions 
d’ensemble comportaient Jl’abolition du gel 
parce que si cela ne faisait pas partie de la 
rationalisation de la structure des tarifs, une 
fois de plus vous seriez aux prises avec une 
situation purement artificielle. 


Je pense que les spécialistes appuient ce 
que je pense quand je procéde de la sorte en 
soumettant ainsi les camionneurs A cette for- 
mule et en donnant aux provinces la possibi- 
lité de formuler ces recommandations. 
Comme résultat pratique, il n’y aura pas 
nécessairement des tarifs moins élevés parce 
que tout augmente; enfin, vous le savez bien, 
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[Text] 

statement on costs of all operations—but it 
will at least keep them down considerably 
more than they would have been kept down 
in my judgment under any kind of an artifi- 
cial arrangement. 

One other point, incidentally, which I think 
ought to be borne in mind, having to do with 
the freeze, was of course that it also has 
helped Upper Canada industry to compete 
on an artificial basis with industry based in 
the Atlantic Provinces. This does not apply to 
all provinces with equal weight, but what it 
was really doing was ensuring that a shipper 
from Central Canada could ship his goods 
into the Atlantic Provinces to compete with 
Atlantic Province merchandise at in effect a 
subsidized rate. So a good deal of it was 
helping not the Maritimes but Upper Canada. 


Mr. Thomas (Moncton): Of course, Mr. 
Jamieson, you recall that this Committee and 
the Atlantic Provinces Committee recom- 
mended that any subsidies that were provided 
should be paid to the shipper, the theory 
being that he would then receive the direct 
benefit. Do you feel that by paying the subsi- 
dies to the carriers that you have accom- 
plished this, or should they go to the shipper. 


Mr. Jamieson: No, I certainly do not. I have 
said, and I repeat now, that ideally it should 
go to the shipper. And I have said again to 
the provinces themselves that if they can 
devise an appropriate method of doing it we 
will be more than pleased to look at it. The 
difficulty, again, was that the representations 
of course that came from the trucking indus- 
try were for immediate action, and to devise 
a scheme of paying it to shippers would have 
taken considerably longer and would not have 
brought the benefits as quickly. 


I think that, on balance, there is no ques- 
tion in my mind that, first of all, a general 
subsidy is not the answer—there are many 
products that do not need to be subsidized or 
ought not to be subsidized—and, secondly, 
that the funds really ought to go to the 
shipper. 


Mr. Thomas (Moncton): So our hope then 
for relief is to get this Committee working a 
little faster. 


Mr. Jamieson: I certainly would recom- 
mend that within your own province and so 
on you put the pressure on the... 


Mr. Thomas (Moncton): Is not the Chair- 
man of this Committee a federal appointee? 


Myr. Jamieson: Yes, of course. 
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[Interpretation] 


c’est la tendance généralisée du cott de toutes 
les opérations, mais au moins, cette formule 
les maintient 4 un niveau beaucoup plus bas 
que ce qu’il se serait produit en vertu de 
toute autre disposition purement artificielle. 


En ce qui a trait 4 ce gel, il ne faut pas 
oublier bien entendu, qu’il a aussi aidé Vin- 
dustrie canadienne du Haut-Canada 4a faire 
artificiellement concurrence aux industries 
qui se trouvent dans les provinces de 1’Atlan- 
tique. Cela ne s’applique pas a toutes les pro- 
vinces mais permet a l’expéditeur du Canada 
central d’acheminer ses denrées vers les pro- 
vinces de Atlantique pour faire concurrence 
aux marchandises de Atlantique a un tarif 
subventionné. Le gel n’a donc pas simplement 
aidé les Maritimes mais aussi le Haut-Canada. 


M. Thomas (Moncton): Bien entendu, mon- 
sieur Jamieson, vous vous souvenez que ce 
comité et le comité des Provinces de l’Atlanti- 
que ont recommandé que toutes subventions 
soient payées a l’expéditeur pour qu’il puisse 
en voir les avantages directs. Croyez-vous 
alors, qu’en payant ces subventions aux trans- 
porteurs, vous ayez atteint cet objectif? 
Devraient-elles plutét aller a lexpéditeur? 


M. Jamieson: Non pas du tout. J’ai dit et je 
le répéte maintenant que les subventions 
devraient étre données a l’expéditeur et j’ai 
dit aux provinces elles-mémes, une fois de 
plus, que si elles peuvent concevoir une for- 
mule appropriée et pratique, que nous nous 
ferons un plaisir de l’étudier. Une difficulté se 
présentait A vous vu que les instances venues 
des camionneurs exigeaient une exécution im- 
médiate. Donc, un systéme contribuant a payer 
Vexpédition aurait exigé beaucoup plus de 
temps et n’aurait pas amené ces avantages 
aussi rapidement. 

Dans l’ensemble, une subvention générale 
n’est pas la formule parce que bon nombre de 
produits n’ont pas besoin d’étre subventionnés 
et ne devraient pas l’étre et deuxiémement, 
Vexpéditeur devrait plutdt en étre le 
bénéficiaire. 


M. Thomas (Moncton): Notre seul espoir 
serait de voir ce Comité accélérer ses travaux. 


M. Jamieson: Je recommanderais dans 
votre propre province de faire certaines pres- 
sions aupres de... 


M. Thomas (Moncton): Le président de ce 
Comité est désigné par le fédéral? . 


M. Jamieson: Oui, naturellement. 
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[Texte] 


Mr. Thomas (Moncton): Can you not put 
the pressure on him. 
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Mr. Jamieson: I have already agreed that I 
will do that, but he has to get the submissions 
and so on from the provinces. 


Mr. Thomas (Moncton): Thank you, Mr. 
Jamieson. 


_The Chairman: Mr. Crossman. 


Mr. Crossman: Mr. Chairman, most of my 
questions have already been dealt with. I 
would like, for my own clarification, to know 
if a private airstrip for the exclusive use of 
a private company would have to conform to 
the same rules and regulations—safety, limi- 
tation and so on—as a public carrier? 


Mr. Jamieson: Mr. Scott will answer that. 
Mr. Scott: The answer is no. 


Mr. Crossman: It is a different category? 


Mr. Scotti: That is right. You can have a 
private strip and it does not have to be lic- 
ensed. It is only when there is a requirement 
for licensing the strip, as when it is used as a 
public... 


_Mr. Crossman: .. .carrier. 


Mr. Scott: Yes. 


Mr. Crossman: In the case of airspace, are 
they now governed from the airstrip, when 
they take off, by some authority as far as 
traffic in the air is concerned. 


Mr. Scott: No, not necessarily. You can 
Operate, aS many private owners do, from 
their own strip or their own ploughed field, if 
you like, and a great deal of the air space is 
uncontrolled, shall I say. You are perfectly 
free to fly in those areas at your own good 
judgment. 


Mr. Crossman: In starting an airstrip of this 
kind is it not necessary to ask permission? 


| 


| Mr. Scott: No. We do get a number of 


requests though, if it is going to be of any 
significant undertaking, to give technical 
= and advice. 


Mr. Jamieson: Which we are glad to do. 
' a 
. Mr. Crossman: Thank you. 
The Chairman: Mr. Corbin. 
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[Interprétation] 


M. Thomas (Moncton): Est-ce que vous ne 
pouvez pas exercer une pression auprés de 
lui? 


M. Jamieson: Oui, je me suis engagé A le 
faire, mais il reste encore aux provinces a 
faire leurs présentations. 


M. Thomas (Moncton): Merci beaucoup. 


Le président: Monsieur Crossman. 


M. Crossman: Monsieur le président, on a 
déja répondu a la plupart de mes questions, 
mais je voudrais savoir simplement si une 
piste privée a Vusage exclusif des sociétés 
privées devrait se plier aux mémes régle- 
ments et exigences de sécurité ou autres 
qu’une piste publique. 


M. Jamieson: Monsieur Scott. 
M. Scott: La réponse est non. 


M. Crossman: C’est toute autre 


catégorie? 


une 


M. Scott: C’est juste. Vous pouvez avoir 
une piste privée et vous n’avez pas besoin de 
permis. On exige un permis que si cette piste 
est utilisée publiquement. 


M. Crossman: Si elle sert de terrain pour 
les transporteurs publics. 


M. Scott: C’est juste. 


M. Crossman: Pour ce qui est du trafic 
aérien, la navigation est-elle vraiment 
contrélée? 


M. Scott: Non, pas nécessairement. Vous 
pouvez, comme le font bon nombre de pro- 
priétaires privés, contréler a partir d’une piste 
ou d’un terrain privé mais une grande partie 
de Vespace aérien n’est pas contrdlé. Vous 
étes libre d’aller dans ces régions en suivant 
votre propre jugement. 


-M. Crossman: Donc, pour avoir une telle 
piste, nous n’avons pas besoin de demander 
V’autorisation du ministére? 


M. Scott: Non. Si le projet. a une certaine 
envergure, nous recevons tout de méme un 
certain nombre de demandes en assistance 
technique et en conseils. 


‘M. Jamieson: On se fait un plaisir de leur 
donner. 


M. Crossman: Merci. 


Le. président: Monsieur: Corbin. 
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[Text] 

Mr. Corbin: I have a comment to add to 
Mr. Thomas’ line of questioning. He men- 
tioned the fact that Quebecair was charging, 
and indeed it is, a higher rate to fly from 
Schefferville into Sept Iles than from Sept 
Iles to Montreal, and I think we all recognize 
this. 

It seems to me that the Quebecair officials 
also put into the record yesterday that the 
lower air rate between Sept Iles and Montreal 
results from competition—we all agree to 
this—but the higher rates being charged 
between Schefferville and Sept Iles is due to 
the fact that they do not always have a full 
payload as they do between Sept Iles and 
Montreal. I think that this should be men- 
tioned for the record—not that I want to 
come to the defence of Quebecair. 


Mr. Jamieson, we have had quite a few 
requests all along our trip on the Quebec 
North Shore and indeed in certain parts of 
the vicinity of Quebec City, such as Levis—I 
cannot remember the other name... 


The Chairman: Baie Comeau? 


Mr. Corbin: ...Lauzon and St. Romuald, to 
extend the trucking subsidy to that area and 
that appears to me to be a fair request due to 
the fact that the trucking enterprise in that 
area has no competition whatsoever. The 
little competition that they had in past days 
was primarily from the Maritime transport 
and that is in the process of being phased out 
except for the larger items of raw materials. 


Would you like to comment at this time 
with respect to the possibility of extending 
the trucking subsidies to that area? 


Mr. Jamieson: I would want to look at it in 
considerable detail. It was not a question that 
I was anticipating so I did not brief myself 
fully on it. 

I do know in a general way that the Mari- 
time Freight Rates Act has not been of the 
same benefit, let us say, in that portion of 
Quebec where it applies as elsewhere—for a 
very obvious reason. As one of the members 
mentioned, it only applies to the border of the 
select territory, and of course they are consid- 
erably closer to that border and therefore... 
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Mr. Corbin: 
somewhere. 


There has to be a border 


Mr. Jamieson: There has to be a border and 
therefore the distances being that much 
shorter, it really has not had the same impact. 
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M. Corbin: Question complémentaire—je 
voulais ajouter quelques mots a l’ensemble des 
questions posées par M. Thomas. Il a dit qu’en 
réalité, Québec Air exige un taux plus élevé 
pour aller de Schefferville 4 Sept-Iles que de 
Sept-Iles 4 Montréal. Je pense que nous le 
savons tous, mais il me semble que les hauts 
fonctionnaires de Québec Air ont aussi consi- 
gné aux comptes rendus hier que le tarif 
moins élevé entre Sept-Iles et Montréal pro- 
vient de la concurrence. Nous sommes tous 
d’accord la-dessus, mais le taux plus élevé 
exigé de Schefferville 4 Sept-Iles est attribua- 
ble au fait qu’ils n’ont pas toujours un avion 
plein de passagers, comme c’est le cas entre 
Schefferville et Montréal. Cela doit étre consi- 
gné aux comptes rendus—non pas que je veux 
me porter a la défense de Québec Air, non— 
mais je pense quil est bon de consigner 
cela aux comptes rendus. : 


Alors, monsieur le ministre, nous avons 
recu tout un ensemble de demandes au cours 
de notre voyage le long de la Céte Nord et 
méme dans certaines régions de Québec, 
comme a Lévis, je ne me souviens pas de 
Vautre endroit... 


Le président: Baie Comeau? 


M. Corbin: ...Lauzon et St-Romuald pour 
étendre la subvention pour le transport a 
cette région. Cette demande me semble tout a 
fait justifiée vu que l’entreprise de camion- 
nage dans cette région ne doit faire face a 
aucune concurrence. Le trés peu de concur- 
rence qu’ils ont eue venait du transport mari- 
time, laquelle est en voie de disparition sauf 
pour le transport des matiéres premiéres 
aussi. 


Voulez-vous faire des commentaires quant 
aux possibilités de donner ces subventions a 
cette région? 


M. Jamieson: Je voudrais étudier la ques- 
tion en détail. Comme je ne prévoyais pas 
avoir une telle question je ne me suis pas 
renseigné pleinement la-dessus. 


La Loi sur les taux de transport des mar- 
chandises dans les provinces Maritimes ne fut 
pas aussi avantageuse, dans cette région du 
Québec ou cela s’applique comme ailleurs 
pour des raisons bien évidentes. Comme quel- 
qu’un l’a déja dit, cela ne s’applique qu’aux 
frontiéres de ce territoire désigné... 


M. Corbin: Il faut établir une frontiére. 


M. Jamieson: I] faut en établir une, et par 
conséquent, comme le parcours est moins 
long, cela n’a pas le méme impact. 
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Mr. Corbin: You say it would not make 
that much difference—if the subsidy was 
extended to... 


_ Mr. Jamieson: That is right, or that the 
ect territory was changed. To that part of 
‘Quebec that is within the select territory, of 
course, this does apply. What you are request- 
ing or proposing is that the boundaries of the 
select territory be altered. 


| Mr. Corbin: Yes. 


_ Mr. Jamieson: My recollection is a bit hazy, 
but the point is, to use your expression, that 
you have to put a boundary somewhere. Now, 
if you start to expand, at what point do you 
stop? I think that is the basis of the problem. 


| Mr. Corbin: There was also the matter of 
one of the CTC officials who interpreted the 
Act to the effect that these outlying areas 
around Lévis were included. 


Mr. Jamieson: It may be and if they are, as 
(said, we will be glad to take a look at it. I 
will try to get you a more definitive answer. 


| Mr. Corbin: I think that would be helpful 
n guiding us to some conclusion. 


_ Mr. Jamieson: Yes, I am sorry I do not have 
t more specifically at hand right now. 


_ The Chairman: I want to remind the hon. 
aembers that Mr. Jamieson was not prepared 
secause our motion this morning did not 
aention any of those things. 


_Mr. Corbin: I am sorry, Mr. Chairman. 


) 
Mr. Jamieson: I have no objection at all; it 
} just that I prefer to be more specific. 


Mr. McGrath: May I ask a supplementary, 
fr. Chairman? You did rule me out a few 
linutes ago. 


WiloiGhairman: (No: 1.did not cule you out, 
‘t, McGrath. Would you let Mr. Guay have 


€ floor and I will come back to you right 
iter. 


communications 22137 


[Interprétation] 


Avec votre autorisation, je vais jeter un 
coup d’oeil la-dessus et en expliquer ensuite 
au Comité les conséquences possibles. Lors- 


, il en a résulté que ca ne 


M. Corbin: Il n’y aurait pas tellement de 
différence si cette subvention était donnée A 
cette région. 


M. Jamieson: C’est juste, si le territoire 
désigné éait modifié. Pour cette région du 
Québec qui se trouve dans le territoire dési- 
gné on peut appliquer cette formule. Ce que 
vous proposez, c’est que les frontiéres du ter- 
ritoire désigné dans _ le Québec  soient 
modifiées, 


M. Corbin: Oui. 


M. Jamieson: Si je me souviens bien, et 
selon votre expression il nous faut établir une 
frontiére. Cependant, si nous commencons 
Vexpansion, ot1 nous arréterons-nous? Tout le 
probléme est la. 


M. Corbin: I] n’y aurait pas tellement de 
la CCT a aussi interprété la Loi pour nous 
dire qu’en réalité ces régions périphériques de 
Lévis étaient incluses. 


M. Jamieson: I] se peut et je me ferai un 
plaisir de voir ce qu’il en est. Je vais essayer 
de vous fournir une réponse plus précise. 


M. Corbin: Vous nous seriez d’une aide 
précieuse. 


M. Jamieson: Je m’excuse de ne pas avoir 
de renseignements plus précis maintenant. 


Le président: Je voudrais rappeler aux 
honorables députés que M. Jamieson n’était 
pas préparé pour répondre A ces questions ce 
matin. Ce n’était pas prévu dans notre 
mandat. 


M. Corbin: Je le regrette, monsieur le 
président. 


M. Jamieson: Je ne m’y oppose pas du tout, 
mais je préfére aller au fond du probléme. 


M. McGrath: Puis-je poser une question 
complémentaire, monsieur le président, vous 
m’avez rappelé au Réglement il y a quelques 
minutes? 


Le président: Je ne vous ai pas enlevé la 
parole monsieur McGrath. Pourriez-vous lais- 
ser M. Guay poser sa question? Vous pourrez 
parler ensuite, 
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Mr. McGrath: Anything for 
Chairman. 


you, Mr. 


The Chairman: You are very kind, Mr. 
McGrath. 


M. Guay (Lévis): Merci, monsieur McGrath. 
Monsieur le président, je connais assez bien 
cette région étant donné que j’en suis le 
député. M. Corbin a soulevé une question qui 
m’intéresse énormément parce que je conti- 
nue Aa recevoir de nombreuses lettres a ce 
sujet. Je pense que le Bill C-207 visait a aider 
Vindustrie en général, et pas seulement le 
transport. 

Or, la nouvelle loi vise une région ot il n’y 
a que deux ou trois entreprises industrielles, 
alors qu’A environ un mille de cette région, il 
y a un centre industriel qui en groupe au dela 
de 50. Et ca, je pense qu’il faut en tenir 
compte. On avait limité la région a une route; 
par la suite, monsieur le ministre, les gens de 
la région ont demandé au Comité qu’on dési- 
gne plutét la riviére, qui est une limite beau- 
coup plus naturelle. 


Mr. Jamieson: Yes. I will certainly take a 
look to see if this can be defined more pre- 
cisely. I think, however, that the point I made 
earlier is valid in this case too, and that is 
that the subsidy is paid only to the border of 
the territory so that if a town is, say, one 
mile inside the designated area, it would only 
apply on that one mile; it would not apply on 
a shipment, say, from there to Montreal, but 
only within the select territory. So it may be 
that it is not really as valuable as it might 
appear. But, as I said earlier, Mr. Chairman, I 
will undertake to look into it and to give you 
a reply. 


The Chairman: Mr. McGrath. 


Mr. McGrath: Mr. Chairman, I just have 
one question relating to the Air Transport 
Committee and I ask it to the Minister in his 
capacity as a minister who answers to Parlia- 
ment for the Canadian Transport Commis- 
sion. It is one that is the cause of a great deal 
of concern. 

My question is this: how, in your opinion, 
Mr. Minister, can the Air Transport Commit- 
tee of the CTC carry out its function under 
the Act in light of the fact that the Air 
Transport Association—perhaps my  ter- 
minology is not correct—has at its recent 
meeting in Montreal voted non-confidence in 
the Committee? This seems to me to be a 
very serious matter. How can this Air Trans- 
port Committee function if the very body 
over whom they preside and enforce regula- 
tions has no confidence in them?” © * 
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M. McGrath: Je suis prét a tout pour vous, 
monsieur le président. } 


Le président; Merci beaucoup, monsieur 


McGrath. 


Mr. Guay (Lévis): Thank you very much, 
Mr. McGrath. Mr. Chairman, this is a region 
that I know fairly well as I am the member 
representing that region. Mr. Corbin put a 
question in which I am highly interested 
because I am still receiving a lot of letters 
about this —I think that Bill C-207 was there 
in order to help the industry in general, not 
only transportation. 

The new legislation concerns an area which 
has only two or three industries; one mile 
from there, there is an industrial centre 
where there are more than 50 industries. And 
I believe that we have to take that into 
account. A road was set as the boundary; 
afterwards, the people of that area asked the 
Committee to designate the river, which is 
more natural, as a boundary. 


M. Jamieson: Oui, je verrai si on ne peut 
pas en faire une division plus claire. Dans ce 
cas-ci comme dans IJ’autre, la subvention est 
payée seulement a la frontiére du territoire. 
Si donc une ville se trouve 4 un mille a 
Vintérieur de la région désignée, la subven- 
tion ne sera pas versée, pour cette expédition 
de 1A A Montréal mais seulement pour la dis- 
tance a Vintérieur du territoire choisi. Il s¢ 
peut que ce ne soit pas aussi avantageux qué 
cela semblerait, mais comme je lai dit plus 
tot, je vous fournirai une réponse précise. 


Le président: Monsieur McGrath. 


M. McGrath: Monsieur le président, Jj 
n’aurais qu’une question a poser pour ce qu 
est du Comité de transport aérien. Je vou 
drais demander au ministre une question qu 
cause beaucoup d’inquiétude. C’est en sa qua 
lité de ministre comptable au Parlement pow 
la Commission canadienne des transports qu 
je vais lui poser cette question. Commen 
alors, A votre avis, monsieur le ministre, 1 
Comité du transport aérien de la CCT peut-i 
lassumer ses fonctions en vertu des disposi 
tions de la Loi, si Association du transpor 
aérien—mon expression n’est peut-étre pa 
juste—si au cours de cette réunion a Montréa 
on a voté une motion de défiance dans ¢ 
Comité? Comment ce Comité de transpot 
aérien peut-il fonctionner si l’organisme qu’) 
préside n’en a pas confiance? (0 
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Mr. Jamieson: As you quite properly say, 
this question probably would be answered 
more fully for you by either the Chairman of 
the CTC or by the head of ATC, but let me 
tell you what I have done in this connection. I 
was at the meeting of the ATA when this 
resolution was passed. I think that I will not 

be challenged by them when I say that while 
there is no question that it was a fully legal, 
constitutionally correct resolution, it did not 
hecessarily reflect, shall I say, the views of 
the whole group. That is the number one 
thing. I think there was a good deal of legiti- 
_mate frustration, however, and the reason for 
it is not entirely the ATC’s fault or even 
largely the ATC’s fault. You may know that 
there was a Supreme Court ruling which 


questioned their competence, and to make 
sure that they did have the competence, an 
_ amendment had to be put through and so on, 
ea this has brought a certain amount of 
delay. 
I have talked this over with representatives 
of the ATC and I am in a position to tell you 


y 


that if it has not been done already, an invi- 
‘tation will, in fact, go to the Association 
inviting them not only to sit down with the 
Commission and to examine the areas of 
potential and real conflict, but also to enlist 
their assistance in an effort to see how this 
‘process can be speeded up. In other words, 
there is first of all a recognition that there is 
this problem; secondly, there is a willingness 
‘to hear what the ATA have to say on the 
‘matter and to get their help to bring about a 
system which is more in line with what they 
want. But I think that it results primarily 
from this challenge that was made to the 
ATC’s authority, which held up a lot of the 
regulatory work and... 


Mr. McGrath: Is a reorganization of the Air 
Transport Committee contemplated? 
f 


_ Mr. Jamieson: No, I do not think that in 
that sense we would be contemplating a reor- 
ganization, other than to say that through this 
a we are hoping that it will become 
more efficient and responsive. I can say to you 
m I have met with the President of the 


ATA, who has—I think it is fair to say— 
*xpressed dissatisfaction with the steps that 
ave been taken. I would hope that before too 
‘ong they would be willing to state publicly 
that the situation has been improved. 


, The Chairman: Mr. MacEwan. 


{ 


| Mr. MacEwan: I have a. couple of short 
questions, Mr. Chairman. I would like to ask 
he Minister and Mr. Scott about the subsidy 


| 
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M. Jamieson: Comme vous le dites, de 
fagon tout a fait juste, le président de la CCT 
ou de ATA pourrait mieux y répondre, sans 
doute. J’ai assisté A la réunion de l’ Associa- 
tion lorsque cette résolution a été adoptée. Je 
crois qu’ils ne s’opposent pas a ce que je dise 
que cette résolution tout en étant tout a fait 
juste sur le plan constitutionnel ou de la pro- 
cédure, ne représentait pas nécessairement le 
point de vue de Vensemble du groupe. Je 
pense qu'il y avait une certaine frustration 
légitime, tout de méme, et ce n’est pas essen- 
tiellement la faute de l’ATA. Vous savez sans 
doute qu’il y a eu une décision de la Cour 
supréme qui mettait en doute leur compé- 
tence. Et alors, comme on voulait s’assurer 
qu’ils avaient cette compétence, il a fallu 
apporter cet amendement, ce qui a entrainé 
un certain retard. 


J’en ai parlé avec les représentants de 
VATA et maintenant je suis en mesure de 
vous dire que si cela n’a pas encore été fait, 
on invitera ]’Association non simplement a 
rencontrer la Commission et a étudier ces sec- 
teurs de conflits réels et possibles, mais A 
essayer de voir comment on peut accélérer 
ce processus. En d’autres termes, on reconnait 
ce probleme. Deuxiémement, on est prét a 
entendre les commentaires de l’ATA 18-des- 
sus, et ensuite on tente d’avoir un régime qui 
serait plus conforme a4 ce quw’ils désirent. Je 
pense que ces résultats découlent principale- 
ment du défi posé auprés de l’autorité. 


M. McGrath: La réorganisation du Comité 
de transport aérien est-elle envisagée? 


M. Jamieson: Non, pas dans ce sens. On ne 
songerait pas a faire une telle réorganisation, 
sauf peut-étre pour vous dire que par ce pro- 
cessus nous espérons qu’il devienne plus effi- 
cace et plus responsable. Je puis ajouter que 
jai rencontré le président de ce Comité, qui 
se dit insatisfait des dispositions qui ont été 
prises. Et j’ose espérer que d’ici peu ils seront 
préts a dire en public que la situation s’est 
améliorée. 


Le président: Monsieur MacEwan. 


M. MacEwan: J’aurais quelques bréves 
questions 4 vous poser. Je voudrais: demander 
au ministre et 4 M. Scott ce qu’il en est des 
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being paid to Eastern Provincial Airways. Is 
that based on the runs, or just how is it 
computed? Do they have any idea? 


Mr. Jamieson: It is devised, of course, by 
the CTC, but Mr. Scott may be in possession 
of the details; I am not sure myself. 


Mr. Scott: I do not have the details of it, 
Mr. MacEwan, but I would be glad to get 
them for you from the CTC. 


Mr. MacEwan: Would you do that, please? 
Mr. Jamieson: Yes. 


Mr. MacEwan: Fine. Finally, I noted what 
the Minister said in his remarks about the 
new regional air policy and so on. Eastern 
Provincial Airways now have the jet service 
through Halifax to Charlottetown and so on, 
and from talking with a number of people I 
think it is working out very well. 


Does the Minister think it is fair that a 
company such as this, which is given a much 
better run and a more lucrative run, should 
almost immediately, after being allowed to 
carry out this service, make application— 
almost at the same time—to cut out a service 
which serves an area—the Glasgow area, the 
Pictou County area—of 50,000 people and 
with the possibility that in the future it could 
become self-supporting? If the regional air 
policy is, as I took it—I do not have the 
statement here—to give Canadians better air 
service and so on, does he think it fair that 
this company should be permitted to do this 
at this time? 


Mr. Jamieson: I am sure Mr. MacEwan 
appreciates, since he himself indicated a few 
moments ago that I will probably be getting 
an appeal on this matter, that it would not be 
appropriate for me to prejudge it before I get 
the appeal. 


Mr. MacEwan: That is fair enough. 


Mr. Jamieson: But may I make this com- 
ment in a general way so that I will not 
appear to be avoiding the question. I think we 
are having a real problem in Canada—there 
is no question about it—on the matter of the 
short-haul traffic from relatively small points. 
It does appear that in anything under about 
300 miles—a distance anywhere under about 
300 miles—it is extremely difficult for any air 
service to function in competition with other 
modes, and particularly with automobile 
traffic. 


Transport and Communications 


November 27, 1969. 


[Interpretation] ey 
subventions payées a la Eastern Provincial 
Airways? Est-ce fondé sur les vols? Enfin, 
comment en fait-on le calcul? Comment, 
procédent-ils? 


M. Jamieson: C’est mis au point par la 
Société, mais M. Scott serait peut-étre mieux” 
en mesure de vous en donner les détails. 


M. Scott: Je n’en ai pas les détails, mais je 
vous les fournirai. 


M. MacEwan: Auriez-vous cette obligeance? | 
M. Jamieson: Oui. 


M. MacEwan: Je sais ce que le ministre a 
dit au cours de ses observations quant a la 
nouvelle politique aérienne sur le plan régio- 
nal. Le EPA a maintenant un service de réac-— 
tés a Halifax, Charlottetown et ainsi de suite. 
J’ai parlé 4 un certain nombre de personnes 
et je pense que ce service donne de bons 
résultats. . 

Le ministre croit-il qu’il soit juste qu’une 
société comme celle-la qui a de meilleurs vols” 
et des vols plus lucratifs, puisse immédiate-: 
ment aprés étre autorisée & assurer ces servi-' 
ces, présenter une demande a peu prés en’ 
méme temps pour discontinuer un service qui’ 
dessert la région de Glasgow, de Pictou de 
50,000 habitants quand on sait qu’a l’avenir™ 
cela pourrait devenir une région qui serait en 
mesure de faire ses frais? Quant a cette poli-. 
tique régionale aérienne—je n’ai pas la 
déclaration ici—mais je pense qu’elle entend 
donner un meilleur service aérien aux Cana-' 
diens. Croyez-vous qu’il soit juste de permet-: 
tre Aa cette Compagnie de procéder ainsi 
maintenant? 


M. Jamieson: Je suis sir que M. MacEwan 
s’en rend compte vu qu’il l’a indiqué lui- 
méme il y a quelques instants, il y aura un 
appel a cet égard. Donc, je ne peux préjuger 
de cette question avant d’étre saisi de cet 
appel. $) 


M. MacEwan: C’est trés logique. 


M. Jamieson: Est-ce que je pourrais faire 
des commentaires assez généraux pour ne pas. 
sembler éviter de répondre a votre question, 
Le Canada doit faire face A un probléme véri- 
table pour ce qui est du trafic de petits vols 
qui parcourent moins de 300 milles. Alors, il 
est trés difficile d’avoir un service aérien qui 
puisse fonctionner en concurrence avec les 
autres modes de transport, surtout avec le 
trafic automobile. . 

» 
silt 
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' The difficulty that always arises on these 
routes is that you get a lot of representations 
-when a service is cancelled and it makes you 
wonder, in fact, why there were not more 
people using the service when it was in being. 
-I think you will find, when the traffic figures 
-are disclosed in these cases, that in many 
cases planes are only carrying two and three 
and four passengers on a trip. This is where 
‘the problem arises. Can you really expect an 
‘airline to go on providing a service when 
‘there is so little utilization made of it? And if 
‘there is so little utilization being made of it, 
‘why all the complaints when it is withdrawn? 
“This is a very difficult thing to try to under- 
stand. But on the specific case you mentioned, 
vl certainly will undertake to look at it very, 
very carefully when it comes to my attention. 


Mr. MacEwan: I would appreciate that and 
I would like to have some particulars on the 
matter of subsidies, if I might. 


Mr. Jamieson: Yes, by all means. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions, gentlemen? Mr. Peddle? 


Mr. Peddle: I have a final question. I want 
to get back to this safety business at Wabush 
and I refer, Mr. Minister, to the report in the 
Montreal Gazette of yesterday’s date. It has a 
headline “Airport at Wabush said inadequa- 
te” and certainly the gentleman who made 
the statement, Mr. Arnold Slangen, did leave 
the clear impression that it was unsafe and at 
the end of the item he suggests that had this 
ILS system been at Wabush the recent 
tragedy involving the Brinco officials could 
have been avoided. 


_ Now, Mr. Minister, in view of the fact that 
this item specifies Wabush would you consid- 
er making a statement in which you would 
Specify Wabush rather than just a generaliza- 
tion that all airports are safe, and so on? 
Would you make a statement aimed at 
Wabush saying that the facilities there are 
adequate. 

| Mr. Jamieson: Of course; let me also add 
that I understand the gentleman concerned 
has advised the Department that the particu- 
lar news item in question was not a fair 
representation of what he said. I do not know 
the extent to which he has denied it and this 
makes my position quite awkward in com- 
nenting on it. 

_Icertainly would not want to comment on 
that portion having to do with the accident, 
out so far as a general statement with regard 
© Wabush is concerned I will be more than 
dleased to prepare something along the lines 


| 
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La difficulté qui se pose toujours le long de 
ces routes c’est que vous recevez bon nombre 
d’instances lorsqu’on annule un service et 
alors vous vous demandez vraiment pourquoi 
n’y avait-il pas plus de personnes qui avaient 
recours a ce service lorsqu’il était assuré. 
Lorsque la statistique du trafic est rendue 
publique, bien souvent on se rend compte que 
Vavion n’avait que deux ou trois passagers 
par vol. Et voila d’ot vient le probleme. 
Peut-on s’attendre A ce qu’une ligne aérienne 
poursuive toujours ses services lorsqu’on s’en 
sert si peu? En réalité, si l’on se sert si peu de 
ces services, alors, pourquoi formuler tant de 
griefs lorsqu’on les retire? Il est assez difficile 
de comprendre tout cela. Quant a ce cas bien 
précis, je m’engage a l’étudier tras attentive- 
ment lorsqu’on me le signalera. 


M. MacEwan: Je vous remercie et je vou- 
drais avoir plus de renseignements sur les 
subventions. 


M. Jamieson: Certainement. 


Le président: Vous avez d’autres 
messieurs? Monsieur Peddle? 


questions, 


M. Peddle: Une derniére question, s’il vous 
plait. Monsieur le ministre, je voudrais parler 
du rapport de la Gazette de Montréal ouilya 
eu une manchette qui s’intitule: «L’aéroport 
de Wabush est inadéquat>. Celui qui a fait la 
déclaration, M. Arnold Slangen a laissé la 
nette impression que Vaéroport est dangereux 
et a la fin, il dit que si l’on avait eu le 
systeme ILS 4 Wabush, on aurait pu éviter la 
tragédie de Brinco. 


Ce que je vous demande, monsieur le 
ministre, vu qu’ici on spécifie Wabush, si vous 
pourriez songer a faire une déclaration ot 
vous préciseriez Wabush plutét que de géneé- 
raliser simplement, qu’il y a sécurité pour 
tous les aéroports. Pourriez-vous faire une 
déclaration plus précise a Végard de Wabush 
et dire que les services 14 sont adéquats? 


M. Jamieson: Bien entendu, et permettez- 
moi d’ajouter aussi que cette personne en 
cause a dit au ministére que ce communiqué 
n’était pas une excellente représentation de ce 
qu’il avait dit. Je ne sais pas jusqu’A quel 
point il a réfuté, et c’est pourquoi c’est un peu 
délicat pour moi de commenter maintenant. 


Je m’en voudrais de faire des commentaires 
sur cet article traitant de accident, mais pour 
ce qui est d’une déclaration d’ensemble por- 
tant sur Wabush, je me ferai un plaisir de 
préparer un exposé suivant ce que j’ai dit 
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that I have mentioned this morning and we 
can make it available to you and make it 
known publicly. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions, gentlemen? Then this is the end of the 
questioning. To the Minister and Mr. Scott I 
want to express the thanks of the Committee 
for your assistance this morning. 


Mr. Jamieson: May I add just one point? If 
any of the members of the Committee or the 
Committee as a group would like a more 
thorough briefing on our safety procedures 
and on our whole approach to this matter at 
the Department at any time, I will be glad to 
arrange it for them. 


The Chairman: The meeting is adjourned to 
the call of the Chair. 
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[Interpretation] 


ce matin et de le mettre Aa votre disposition 
et méme de rendre ces déclarations publiques. 


Le président: Vous n’avez pas d’autres 
questions, messieurs? Alors, nous avons ter- 
miné notre période de questions aupres de M. 
Jamieson et de M. Scott; je vous remercie de 
nous avoir secondés dans notre travail ce 
matin. 


M. Jamieson: Une seule observation, s’il 
vous plait. S’il y a des députés ou l’ensemble 
du Comité qui aimerait avoir plus de rensei- 
gnements sur les mesures de sécurité et notre 
facon de procéder, je me ferai un plaisir de 
prendre les dispositions voulues au ministére 
pour les fournir. 


Le président: La séance est levée jusqu’a 
Vappel du président. Merci. 
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APPENDIX ”"A” 


WABUSH ENTERPRISES LIMITED 
Arr TERMINAL 
Annual Operating Statement 


POU yes nebray Sate kala Oc he 24,000, 00 
ONO has ln iid a Ae da ae ic 1,000.00 
OAL LHOOIIG. tea haw duuass 642s uiee . $ 25,000.00 
Expenses: 
PAlariess AGMAAASSE SS. Nk ee ee ee dee 5,000.00 
Maintenance Supplies.......:............. 2,000.00 
Maiitenance Snow Clearance............. 1,000.00 
PIP ANGST Mm eae yds s 8 kas dale h choke 1,000.00 
Pamcit and Leral FG. coc j sc tend ev daen Abe 500.00 
Bank Charges, Interest on Long Term 
Loans. 2.4 ee ee OG 8 ks... 8, £00.00 
aaGat and LightadsAn he... MAA Ro. oc. 3,000.00 
MMEOCI ALIN erg rot ice ie ee ly 12, 850.C0 
$ 33,850.00 
MI DETALINGG LSS 7. ee es cae ed $ 8,850.00 


WasusH ENTERPRISES LTD. 
I.N. TUCKER 
November 25, 1969. 


WABUSH ENTERPRISES LIMITED 
AtrR TERMINAL 
Original Cost: 


fe a a ee £, 600.00 
Bein We. Ade ee. a, « 120, 000.00 
Furniture and Equipment.. 12,000.00 
BEET BANOS OOS oo ncic oe 6 23, 500.00 
Pavement-Parking Lot..... 6,000.00 $ 167,000.00 


mega Crant-—DOT. y.:. <i vse xc + 0's * 44,500.00 
$ 122,500.00 


Maintenance and 


1967 1968 1969 

| Repairs: ah, —— —— 
Meuilding......... 8,403.00 7,533.00 3,504.00 
Watermain...... 5,000.00 6, 000.00 1,000.00 


Major Alterations and Repairs (Interior) 


REA Se I eerie tbody» $ 15,000.00 
15,000.00 


WaxsusH ENTERPRISES LTD. 
I.N. TUCKER 


November 25, 1969. 
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WABUSH ENTERPRISES LIMITED 
TERMINUS AERIEN 
Bilan annuel d’exploitation 


EEE V CMU banat igen diite Oa ee eevee eee eee 25, 000.00 
DUONG Soca h ee Conte OLE a a le he Mae 1,000.00 
TLOVORU COtRl dicen oie sce does Lae $ 25,000.00 
Dépenses: 
Traiteniente 1 Te PEAR AN aC 5,000.00 
Fournitures d’entretion....2.+ cs c+sece cu: 2,000.00 
Déblaiement de la neige.................. 1,000.00 
NSSUTANCOW Y sac toe tte os fa ee eee 1,000.00 
Frais d’avocats et de vérificateurs....... 500. C0 
Frais bancaires, intérét sur prét a long 
terme:. 3 .28.6:0) OO. Be 8,600.00 
Chauffage et éclairage.................... 3,000.00 
PICOTECIAb ION done ase etoee ds bee ase 12,850.00 
$ 33,880.00 
Pertes d’exploitation............... $ 8,850.00 


WaxsusH Enterprises LIMitep 
IN. TUCKER 
Le 2F novembre 1969. 


WABUSH ENTERPRISES LIMITED 
TERMINUS AERIEN 
Cott a4 lorigine: 


PE CLT Rigs nore) Ge othe ak ee 5,500.00 
UNOS Fee dane ww, Ve ee 120, 000.00 
Meubles et matériel........ 12,000.00 
POMCOUG hades eon ea 23,500.00 
Pavage-terrain de station- 
DEMON. coer ye adele its 6,000.00 $ 167,000.00 
Moins: Subvention—MT............... * 44,500.00 
$ 122,500.60 
Entretien et répara- 1967 1968 1969 
tions: — — — 
Batiment..... <4 8, 403.00 7,533.00 3, 504.00 
Aqueduc......... 5, 000.00 6, 000.00 1,000.00 


Réparations et améliorations importantes (intérieur) 


TG COUlS 0) ciNe ce Lidikers Paruake bee ecees $ 15,000.00 
15, 000.00 


WasvusH ENTERPRISES LIMITED 
I. N. TUCKER 
Le 25 novembre 1969. 


Queen’s Printer for Canada, Ottawa, 1969 


I a ee tee cls head nema isahpapne tan chenee 
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Imprimeur de la Reine pour le Canada, Ottawa, 1969 
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STANDING COMMITTEE ON 
TRANSPORT AND 


COMMUNICATIONS COMMUNICATIONS 
Chairman: H. Pit Lessard Président: 
Vice-Chairman: Charles Turner Vice-président: 
and Messrs. et MM. 
Allmand, “Douglas (Assiniboia), Portelance, 
Benjamin, * Downey, Pringle, 
Breau, Godin, * Ritchie, 
1Cadieu (Meadow Lake), °Guay (Lévis), Skoberg, 
Corbin, Horner, * Skoreyko, 
Crossman, McGrath, Trudel, (20) 
(Quorum 11) 
Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 
1Mr. Cadieu (Meadow Lake) replaced *M. Cadieu (Meadow Lake) remplace M 


Mr. Howe on December 3, 1969. 

?Mr. Skoreyko replaced Mr. Nowlan on 
December 3, 1969. 

’ Mr. Downey replaced Mr. Peddle on De- 
cember 3, 1969. 

*Mr. Ritchie replaced Mr. Thomas (Monc- 
ton), on December 3, 1969. 

*Mr. Douglas (Assiniboia) replaced Mr. 
Guay (Lévis), on December 4, 1969. 
°Mr. Guay (Lévis) replaced Mr. Duquet, 
on December 8, 1969. 


COMITE PERMANENT DES 
TRANSPORTS ET DES 


Howe, le 3 décembre 1969. 

7M. Skoreyko remplace M. Nowlan, le | 
décembre 1969. 

*M. Downey remplace M. Peddle, le 3 dé 
cembre 1969. 

*M. Ritchie remplace M. Thomas (Mone: 
ton), le 3 décembre 1969. 

°M. Douglas (Assiniboia) remplace M 
Guay (Lévis), le 4 décembre 1969. 

°M. Guay (Lévis) remplace M. Duquet, ] 
8 décembre 1969. 


Se 


REPORT TO THE HOUSE 
THURSDAY, December 11, 1969 


The Standing Committee on Transport 
and Communications has the honour to 
present its 


SECOND REPORT 


Pursuant to its Orders of Reference of 
Monday June 2, 1969, in the First Session 
af the 28th Parliament and of Monday 
November 3, 1969, in the Second Session of 
he 28th Parliament, your Committee 
1eard representations from Peter Rohl, the 
3en Ginter Construction Company Limit- 
sd, Krywa Bros. Construction Limited, 
uucas Construction and Hatch Construc- 
jon Limited, with respect to claims arising 
rom their construction contracts for the 
juilding of the Great Slave Lake line of 
ailway for the Canadian National Rail- 
Vays. 


During these hearings, your Committee 
leard the five contractors and the officials 
f the Canadian National Railways. 


During the hearings your Committee 
vas confronted with conflicting evidence 
elating to the problems caused by unex- 
ected weather, difficult terrain, and the 
ise of Clauses 16 and 18 in the Canadian 
Yational Railways’ construction contract. 
onsidering this conflicting evidence and 
he technical problems relating to it your 
ommittee recommends the following: 


1. That the Minister of Transport es- 
ablish a one-man enquiry to consider the 
1erits of the claims submitted to this 
‘ommittee by the Great Slave Lake Rail- 
Tay contractors. The person nominated to 
onduct the enquiry should be acceptable 
) both the contractors and the Canadian 
‘ational Railways and should report to 
ie Minister in confidence so as not to 
rejudice any future court hearing. 
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RAPPORT A LA CHAMBRE 
Le JEUDI 11 décembre 1969. 


Le Comité permanent des transports et 
des communications a ’honneur de présen- 
ter son 


DEUXIEME RAPPORT 


Conformément aux ordres de renvoi du 
lundi 2 juin 1969, au cours de la premiére 
session du vingt-huitiéme Parlement, et du 
lundi 3 novembre 1969, au cours de la 
deuxieme session du vingt-huitidame Par- 
lement, le Comité a entendu M. Peter 
Rohl, la Ben Ginter Construction Com- 
pany Limited, La Krywa Bros. Construc- 
tion Limited, la Lucas Construction et la 
Hatch Construction Limited, en ce qui con- 
cerne leurs réclamations relatives a leur 
contrat de construction de la ligne de che- 
min de fer du Grand lac des Esclaves pour 
les chemins de fer du National-Canadien. 


Au cours de ses séances, le Comité a 
entendu les représentants des cing entre- 
preneurs de méme que les représentants 
des chemins de fer du National-Canadien. 


Au cours de son enquéte, le Comité a 
eté saisi de preuves contradictoires quant 
aux problémes causés par la température 
imprévue, le terrain accidenté et le recours 
aux articles 16 et 18 du contrat de cons- 
truction des chemins de fer du National- 
Canadien. S’appuyant sur ces preuves con- 
tradictoires et sur les problémes techni- 
ques y relatifs, le Comité recommande ce 
qui suit: 


1. Que le ministre des Transports dé- 
signe un enquéteur pour étudier le bien- 
fondé des réclamations soumises au Comi- 
té par les entrepreneurs qui ont travaillé 
a la construction de la ligne de chemin de 
fer du Grand lac des Esclaves. La personne 
qui sera nommée pour enquéter devra étre 
acceptable a la fois aux entrepreneurs et 
aux chemins de fer du National-Canadien 
et devrait soumettre un rapport confiden- 
tiel au Ministre afin de ne porter aucun 
préjudice a toute enquéte juridique éven- 
tuelle possible. 
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2. That the Canadian National Railways 
should review its construction contract 
with a view to adopting some of the re- 
forms contained in the contracts used by 
the Department of Transport and the De- 
partment of Public Works. 


‘A copy of the relevant Minutes of 
Proceedings and Evidence (Issues Nos. 28, 
29 and 30, First Session, 28th Parliament 
and Issue No. 3, Second Session, 28th Par- 
liament) is tabled. . 


Respectfully submitted, 
H. PIT LESSARD, 
Chairman. 


2. Que les chemins de fer du National- 
Canadien revisent leur contrat de cons- 
truction en vue d’y incorporer certaines 
des modifications maintenant contenues 
dans les contrats utilisés par le ministére 
des Transports et le ministére des Travaux 
publics. 


Un exemplaire des procés-verbaux et 
témoignages s’y rapportant (fascicules n” 
28, 29 et 30, de la premiere session du 
vingt-huitiéme Parlement et le fascicule 
n’ 3 de la deuxiéme session du vingt-hui- 
tieéme Parlement) est déposé. 


Respectueusement soumis, 
Le président, 
H. PIT LESSARD 


[Text] 
MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, December 4, 1969. 
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_ The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 11:05 
a.m., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
presiding, 


Members present: Messrs. Allmand, 
Benjamin, Breau, Cadieu (Meadow Lake), 
Corbin, Crossman, Douglas (Assiniboia), 
Downey, Duquet, Horner, Lessard (La 
Salle), Portelance, Pringle, Ritchie, Sko- 
berg, Skoreyko, Turner (London East), 
Trudel— (18). 


Other Members present: Messrs. Blouin 
and Whelan. 


The Chairman instructed the Clerk of 
the Committee to read the First Report of 
the Subcommittee on Agenda and Proce- 
dure for the meeting held on December 2, 
1969. 


SUBCOMMITTEE ON AGENDA 
AND PROCEDURE 


TUESDAY, December 2, 1969. 


FIRST REPORT 


The Subcommittee on Agenda and Pro- 
redure of the Standing Committee on 
[ransport and Communications met at 
0:00 am. this morning. The Chairman, 
me. H. Pit Lessard, presiding. 


Members present: Messrs. Horner, Les- 
ard, Pringle, Skoberg, Trudel and Turner 
London East). 


Member also present: Mr. Loiselle, Par- 
amentary Secretary to the Minister of 
Tansport. 


Your Subcommittee has agreed unani- 
ously to the following decisions and 
>commendations: 


1. That consideration of the question 
dealing with the Great Slave Lake 

Line of Railway resume on Thursday, 
December 4, 1969. 


[Traduction] ‘ 
PROCES-VERBAL 


Le JEUDI 4 décembre 1969. 
(7) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se reunit, ce matin, 
a1lh 05. Le président, M. H. Pit Lessard 
occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Ben- 
jamin, Breau, Cadiau ( Meadow Lake), 
Corbin, Crossman, Douglas (Assiniboia), 
Downey, Duquet, Horner, Lessard (La- 
Salle), Portelance, Pringle, Ritchie, 
Skoberg, Skoreydo, Turner (London-Est), 
Trudel.—(18) 


Autres députés présents: MM. Blouin et 
Whelan. 


Le président demande au greffier du 
Comité de donner lecture dy premier rap- 
port du sous-comité de l’ordre du jour et 
de la procedure, en date du 2 décembre 
1969. 


SOUS-COMITE DE L’ORDRE DU JOUR 
ET DE LA PROCEDURE 


Le MaRDI 2 décembre 1969 


PREMIER RAPPORT 


Le sous-comité de lordre du jour et de 
la procédure du comité permanent des 
transports et des communications se réunit 
ce matin a 10 heures. Le président, M. H. 
Pit Lessard, occupe le fauteuil. 


Présents: MM. Horner, Lessard, Prin- 
gle, Skoberg, Trudel et Turner (London- 
Est). 


Aussi présents: M. Loiselle, secrétaire 
parlementaire du ministre des Transports. 


Le sous-comité est unanimement d’ac- 
cord sur les décisions et recommandations 
qui suivent: 


1. Que l’on reprenne Vétude de la ligne 
ferroviaire du Grand Lac des Escla- 
ves, le 4 décembre 1969. 
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2. That consideration of the question 


dealing with Bill C-7, Canadian Na- 
tional Railways Financing and Guar- 
antee Act begin on Tuesday, Decem- 
ber 9, 1969, provided that the Bill 
has been deferred at that time. 


. Pursuant to the Order of Reference 
dated November 20, 1969, authorizing 
the Committee to examine the subject 
matter of ground transportation at 
airports in Canada, your Subcommit- 
tee recommends that the following 
procedure be followed: 


(A) That the Committee hear repre- 
sentations by those who will request 
it, at the City Hall, in Montreal, on 
Tuesday, Wednesday and Thursday, 
December 16, 17 and 18, 1969. 


B) That Notices be published in cer- 
tain Montreal newspapers stating that 
the Standing Committee on Transport 
and Communications will hold public 
hearings in Montreal on the subject 
mentioned herein. 


The notice should also mention that 
those who wish to be heard and/or 
present a brief to the Committee, 
should so request by writing to the 
Clerk of the Committee on/or before 
December 12, 1969. 

Briefs, if any, should be sent to the 
Clerk of the Committee; 40 copies in 
French and English, on/or before De- 
cember 12, 1969. 


C) That the Committee sit in Toron- 
to in the month of February 1970; 
the dates to be announced at a later 
date. 


D) That notices be published in cer- 
tain Toronto newspapers stating that 
the Committee has started its con- 
sideration of the aforementioned sub- 
ject in Montreal and that it will hold 
public hearings in Toronto, sometime 
in February of 1970. 

The notice should also mention that 
those who wish to be heard and/or 
present a brief to the Committee, in 
Toronto, should so request by writing 
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. Que l'étude du Bill C-7, Loi de 1969 


sur les Chemins de fer nationaux du 
Canada (financement et garantie), 
commence le mardi 9 décembre 1969, 
& condition que le Bill ait été renvoyé 
au comité. 


_ En vertu de Vordre de renvoi du 20 


novembre 1969 autorisant le comité 
a étudier la question du transport 
terrestre aux aéroports du Canada, le 
sous-comité recommande ce qui suit: 


A) Que le comité entende les témoi- 
gnages de ceux qui le veulent, a l’H0- 
tel de ville de Montréal, les mardi, 
mercredi et jeudi, 16, 17 et 18 deé- 
cembre 1969. | 


B) Que des avis soient publiés dans 
certains journaux de Montréal pour 
informer le grand public que le co- 
mité permanent des transports et des 
communications tiendra des séances 
publiques a Montréal sur la question 
susmentionnée. ] 

L’avis devra aussi mentionner at 
ceux qui veulent comparaitre ou pré- 
senter un mémoire au comité devront 
en faire la demande par écrit au gref- 
fier du comité avant le 12 décembre 
1969. 

Les mémoires devront étre envoyé: 
au greffier du comité (40 copies er 
francais et autant en anglais) aver 
le 12 décembre 1969. 


C) Que le comité siége a Toronte 
au cours du mois de février 1970; le: 
dates seront annoncées ultérieure: 
ment. | 


D) Que des avis soient publiés dani 
différents journaux de Toronto pow 
informer le grand public que le co 
mité a commencé son étude de ke 
question susmentionnée a Montréal 
et qu’il tiendra des séances publique: 
a Toronto, en février 1970. | 
L’avis devra aussi mentionner que 
ceux qui veulent comparaitre ou pré 
senter un mémoire au comité, a TC 
ronto, devront. en faire la demai 


to the Clerk of the Committee on/or 
before January 30, 1970. ; 


Briefs, if any, should be sent to the 
Clerk of the Committee; 40 copies in 
French and 40 copies in English, on/ 
or before January 30, 1970. 


E) That notices be printed in leading 
newspapers in the cities where major 
D.O.T. airports are in operation, stat- 
ing that the Standing Committee on 
Transport and Communications has 
begun consideration of the subject 
matter of ground transportation at air- 
ports in Canada. 


The notices should mention that those 
who wish to be heard and (or present 
a brief to the Committee on the situa- 
tion of ground transportation at these 
respective airports, should so request 
by writing to the Clerk of the Com- 
mittee on/or before January 30, 1970. 


The list of cities where such airports are 
cated is to be provided by the Parlia- 
entary Secretary to the Minister of 
ransport, and submitted to the Subcom- 
ittee on Agenda and Procedure for ap- 
‘oval. 


If the situation in a particular city is 
ich that the Committee should decide to 
id public hearings, the Committee will 
ek to have its Order of Reference en- 
rged so as to get the necessary authori- 
tion to sit in such city or cities. 


At 11:15. am., the Subcommittee ad- 
urned. 


Respectfully submitted, 
H. PIT LESSARD, 
Chairman. 


Thereupon, on motion of Mr. Crossman, 


Resolved,—That the First Report of the 
beommittee on Agenda and Procedure 


par écrit au greffier du comité avant 
le 30 janvier 1970. 


Les mémoires devront étre envoyés 
au greffier du comité (40 copies en 
francais et autant en anglais) avant 
le 30 janvier 1970. 


E) Que des avis soient publiés dans 
les principaux journaux des villes ot 
sont exploités les grands aéroports du 
ministére des Transports, pour infor- 
mer le public que le comité perma- 
nent des transports et des communi- 
cations a commencé a étudier la 
question du transport terrestre dans 
les aéroports du Canada. 

Les avis devront mentionner que 
ceux qui veulent comparaitre et pré- 
senter un mémoire au comité sur la 
question du transport terrestre a ces 
divers aéroports devront en faire la 
demande par écrit au greffier du co- 
mité avant le 30 janvier 1970. 


La liste des villes o& sont situés ces aéro- 
ports sera fournie par le secrétaire parle- 
mentaire du ministre des Transports, et 
soumise a l’approbation du sous-comité de 
Vordre du jour et de la procédure. 


Si la situation qui prévaut dans une ville 
en particulier justifie le fait que le comité 
y tienne des séances publiques, le comité 
cherchera a faire élargir son ordre de ren- 
voi afin d’obtenir l’autorisation nécessaire 
pour siéger dans ces villes. 


A llh. 15, le sous-comité suspend ses 
travaux. 


Respectueusement soumis, 
Le président, 
H. PIT LESSARD 


Puis, M. Crossman propose et 


il est convenu—que le premier rapport 
du sous-comité de l’ordre du jour et de la 


adopted with the following amendment. procédure soit adopté en y apportant la 


That the words “at the City Hall, in 
mntreal” in sub-paragraph A) of para- 
iph 3. be deleted and that the following 
substituted therefor 


3% 


modification suivante: 

«Que les mots «a ’hétel de ville de Mon- 
tréal», a l’alinéa A) du _ paragraphe 4 
soient supprimés et remplacés par les 
mots»: 
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“Port of Montreal Building, Cité du 
Havre” . : 
~ The Committee then resumed considera- 


tion of the question dealing with the Great 
Slave Lake Line of Railway. 


It was moved by Mr. Corbin, 


Resolved,—That the Committee now ad- 
journ until 3:30 p.m. this day at which 
time it will sit “In Camera” to consider 
the above mentioned subject. 


And debate arising on the motion, Mr. 
Whelan raised a point of order. Not being 
a Member of the Committee, and the Com- 
mittee sitting in Camera this afternoon, he 
asked the Chairman if he could attend the 
meeting and express his views on the sub- 
ject under discussion. 


The Chairman, with unanimous agree- 
ment of the Committee undertook to give 
a ruling on this matter at this afternoon’s 
meeting. 


As a possible solution to the problem 
raised by Mr. Whelan, Mr. Portelance sug- 
gested that Mr. Whelan be granted leave 
to express his views now. 


Unanimous consent sought by the Chair- 
man to allow Mr. Whelan to proceed now 
with his views on the subject under dis- 
cussion, instead of at this afternoon’s sit- 
ting, was refused. 


Then the question being put on the said 
motion, it was, by a show of hands, re- 
solved in the affirmative: YEAS 16; 
NAYS?2: 


At 12:10 p.m., the Committee adjourned 
until 3:30 p.m. this day, when it will sit 
In Camera. 


THURSDAY, December 11, 1969. 
(10) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met in camera this 
day at 10.10 am., the Chairman, Mr. H. 
Pit Lessard, presiding. 
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«a Védifice du port de Montréal, Cité dr 
Havre.» 


Le Comité reprend ensuite l’étude dt 
probléme relatif a la ligne ferroviaire dt 
Grand lac des Esclaves. 


M. Corbin propose et 


il est convenu—que le Comité s’ajournt 
jusqu’a 3h. 30 de Vapres-midi alors qu’i 
étudiera cette question a huis-clos. 


Cette résolution provoquant un débat 
M. Whelan en appelle au Reglement. Pare: 
qu’il n’est pas membre du Comité et pare 
que le Comité doit siéger a huis-clos ai 
cours de ]’aprés-midi, il demande au pré 
sident la permission d’assister a la réu 
nion et d’exprimer son point de vue sur ] 
sujet. 


Fort de l’appui unanime des membres di 
Comité, le président s’engage a prendr 
une décision sur le sujet lors de la séane 
de l’aprés-midi. 


M. Portelance suggére, comme solutior 
que M. Whelan exprime son opinion sur 
le-champ. . 


Les membres du Comité refusent toute 
fois de donner leur consentement unanim 
a cette suggestion qui aurait permis 
M. Whelan d’exposer son point de vu 
sans avoir a attendre la séance de I|’aprés 
midi. fi 

Mise aux voix, la dite motion est adop 
tée, A main levée, par 16 contre 2. 


A midi 10, le Comité s’ajourne jusqu’ 
3h. 30 de l’aprés-midi alors qu’il siéger 
a huis-clos. 


le JEUDI 11 décembre 1969 — 
(10) | 


Le Comité permanent des transports ¢ 
des communications se réunit aujourd’hu 
a huis clos, A 10 h. 10. Le président, M, I 
Pit Lessard, occupe le fauteuil. , 5 
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Members present: Messrs. Crossman, 
Douglas (Assiniboia), Guay (Lévis), 
‘Horner, Lessard (LaSalle), Portelance, 
Pringle, Ritchie, Skoberg, Turner (London 


East), Trudel—(11) 


The Chairman instructed the Clerk of 
the Committee to read the Second Report 
of the Subcommittee on Agenda and Pro- 
cedure for the meeting held on Wednes- 
“day, December 10, 1969. 


SUBCOMMITTEE ON AGENDA AND 
PROCEDURE 


WEDNESDAY, December 10, 1969. 


SECOND REPORT 


_ The Subcommittee on Agenda and Pro- 

cedure of the Standing Committee on 
Transport and Communications met at 
4.00 p.m. this afternoon, the Chairman, 
Mr. H. Pit Lessard, presiding. 


Members present: Messrs. Horner, 
Pringle, Turner (London East), Trudel 
and Lessard (LaSalle)—( 5). 


The Subcommittee met for the purpose 
of studying the motion made by Mr. 
Horner at the meeting held on December 
4, 1969 for a Report to the House regard- 
ing the Great Slave Lake Line of Rail- 
way. 


After careful consideration, the Sub- 


committee has agreed on the following 
decision. 


It was moved by Mr. Pringle, 
| Resolved,—That the Draft Report to the 
House regarding the Great Slave Lake 


Line of Railway be adopted as read and 
that it be reported to the main Committee. 


At 4.25 pm., the Subcommittee ad- 
lourned. 
Respectfully submitted, 
H. PIT LESSARD, 
Chairman. 


Thereupon, on motion of Mr. Horner, 


| Resolved,—That the Second Report of 
he Subcommittee on Agenda and Pro- 
€dure be adopted as read. 


Ritchie, Skoberg, 


(3: 


Députés présents: MM. Crossman, Doug- 
las (Assiniboia), Guay (Lévis), Horner, 
Lessard (LaSalle), Portelance, Pringle, 
Turner (London-Est), 
Trudel—(11). 


Le président demande au greffier du 
Comité de lire le deuxiéme rapport du 
Sous-comité de Vordre du jour et de la 
procédure qui s’est réuni le mercredi 10 
décembre 1969. 


SOUS-COMITE DE L’ORDRE DU JOUR 
ET DE LA PROCEDURE 


le MERCREDI 10 décembre 1969 


DEUXIEME RAPPORT 


Le Sous-comité de l’ordre du jour et de 
la procédure du Comité permanent des 
transports et des communications se réunit 
a 4h. 00 cet aprés-midi. Le président, M. 
H. Pit Lessard occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Horner, Pringle, 
Turner (London-Est), Trudel et Lessard 
(LaSaile)—(5), 


Le sous-comité se réunit afin d’étudier 
la résolution présentée par M. Horner lors 
de la réunion du 4 décembre 1969 relative 
a la préparation d’un rapport a la Chambre 
sur la question de la ligne ferroviaire du 
Grand lac des Esclaves. 


Apres un étude détaillée de la question, 
le sous-comité en vient a la décision 
suivante: 


M. Pringle propose et 


il est convenu—Que le projet de rap- 
port a la Chambre relatif 4 la ligne fer- 
roviaire du Grand lac des Esclaves soit 
adopté tel que lu et que rapport en soit 
fait au Comité. 


Le sous-comité ajourne ses travaux a 
4h. 25. 
Respectueusement soumis, 


Le président, 
Tt. PIT“ CESSARD: 


Sur ce, M. Horner propose et 


il est convenu—que le deuxiéme rapport 
du sous-comité de l’ordre du jour et de la 
procédure soit adopté tel que lu. 
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On motion of Mr. Horner, 


Resolved,—That the Chairman be 
authorized to report to the House, the 
Second Report of this Committee, dealing 
with the Great Slave Lake Line of Rail- 
way. 


On motion of Mr. Skoberg, 


Resolved,—That the Chairman and the 
Clerk of the Committee be authorized to 
prepare a Draft Report to the House on 
the Transportation Problems of the Atlan- 
tic Provinces, part II, Quebec—Labrador. 


On motion of Mr. Skoberg, 


Resolved,—That in view of the terms of 
reference given this Committee on Wed- 
nesday, December 10, 1969, concerning the 
Financing and Pension Fund of the Cana- 
dian National Railways, that the Members 
of this Committee submit to the Chair- 
man lists of proposed witnesses to be called 
consistent with the terms of reference 
given the Committee and that the Sub- 
committee on Agenda and Procedure be 
authorized to arrange a suitable agenda 
for such meetings. 


It was then moved by Mr. Horner, 


Resolved,—That the Minutes of Pro- 
ceedings of the in camera meeting held 
this morning be printed. 


At 10.35 a.m., the Committee adjourned 
to the call of the Chair. 


M. Horner propose et 


il est convenu—Que le président soit 
autorisé a présenter a la Chambre le 
Deuxiéme rapport du Comité sur la ques- 
tion de la ligne ferroviaire du Grand lac 
des Esclaves. 


M. Skoberg propose et 


il est convenu—Que le président et le 
greffier du Comité soient autorisés 4 pré- 
parer un projet de rapport a la Chambre 
sur les problémes de transport dans les 
provinces de ]’Atlantique, 2° partie, Que- 
bec-Labrador. 


M. Skoberg propose et 


il est convenu—Que conformément a 
Vordre de renvoi que le Comité a recu le 
mercredi 10 décembre au sujet de la struc- 
ture économique des chemins de fer du 
Canadien National et du fonds de retraite 
des chemins de fer du Canadien National 
que les membres du Comité puissent sou- 
mettre au président des noms de témoins 
qui pourraient étre convoqués conformeé- 
ment a l’ordre de renvoi confié au Comité 
et que le sous-comité de Vordre du jour 
et de la procédure soit autorisé a préparer 
un horaire convenable pour la tenue de 
telles séances. 


* 


M. Horner propose ensuite et 


il est convenu—Que le procés-verbal de 
la réunion qui s’est déroulée ce matin a 
huis clos soit imprimé. 


Le Comité ajourne ses travaux a 10 hh 
35 jusqu’a Vappel du président. 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 
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[Texte] 
EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 


Thursday, December 4, 1969 
e 1110 


The Chairman: Gentlemen, I see a quorum. 
As you know, the Transport Committee has a 
lot of work ahead of it this morning. I called 
a meeting of the Subcommittee on Agenda 
and Procedure which was held on Thursday, 
December 2, 1969 and I will now ask the 
Clerk to read the minutes of this meeting. 
(See Minutes of Proceedings). 
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Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Will the Clerk repeat the dates 
in Montreal? I believe he said the i7th, 18th 
and 19th. 


The Chairman: It is the 16th, 17th and 18th. 


Mr. Trudel: That is correct. Thank you, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: I have some questions on the 
report, Mr. Chairman, before we adopt it. 
What about writing to specific groups in 
Montreal asking them Specifically if they 
want to give briefs, in addition to merely 
putting ads in the paper? I have in mind the 
municipality of Dorval, Murray Hill Taxi 
and the City of Montreal itself. 


I think we should write direct to the 
Mayors or chairmen of. their executive com- 
mittees or the President of Murray Hill and 
ask them because they are very directly con- 
erned. There may be others, so in addition to 
outting the ads in the papers I think the 
clerk should write direct to them. Has that 
e€€N considered? 


The Chairman: Your point of view will 
pen a door for criticism, because if we do 
vrite to, say, three or four municipalities, or 
he Government of Quebec, that should be 
one to everybody. How many municipalities 
re there surrounding Montreal? They might 
'e interested also. 


[Interprétation] 
TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 


Le jeudi 4 décembre 1969 


Le président: Messieurs, nous sommes en 
nombre. Comme vous le savez, le Comité des 
transports a fort a faire ce matin. J’ai dt 
convoquer une réunion du _ sous-comité du 
programme et de la procédure qui avait lieu 
le jeudi 2 décembre 1969, et je demanderais 
maintenant au secrétaire de lire le procés-ver- 
bal de cette réunion. (Voir procés-verbal). 


Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Le secrétaire voudrait-il bien 
répéter les dates A Montréal? J’ai cru V’avoir 
entendu dire le 17, 18 et 19. 


Le président: Il s’agit des 16, 17 et 18 
décembre. 


M. Trudel: Trés bien. Merci, monsieur le 
président. 


Le président: Monsieur Allmand. 


M. Alilmand: J’ai certaines questions au 
sujet du rapport avant que nous V’adoptions, 
monsieur le président. Qu’est-ce que vous 
pensez, si nous écrivions 4 des groupes parti- 
culiers de Montréal leur demandant tout par- 
ticuliérement s’ils veulent présenter des 
mémoires, en plus de publier des avis dans les 
journaux? Je songe, par exemple, a la munici- 
palité de Dorval, 4 la Murray Hill Taxi et a la 
Ville de Montréal méme. Ft, je crois que nous 
devrions. peut-étre écrire directement aux 
maires ou aux présidents de leurs comités 
exécutifs ou au président de la «Murray Hill>, 
et leur en faire la demande car ils sont direc- 
tement impliqués. Il y en a peut-étre d’autres 
aussi. Par conséquent, en plus de faire publier 
les avis dans les journaux, je crois que le 
secrétaire devrait peut-étre leur écrire direc- 
tement. Est-ce qu’on a déja songé Aa cela? 


Le président: Cette opinion ouvrirait la 
porte a la critique car s’il nous faut écrire 
mettons, a trois ou quatre municipalités, ou 
au gouvernement du Québec, cela devrait se 
faire pour tout le monde. Or, combien de 
municipalités y a-t-il dans les environs de 
Montréal? Elles sont peut-étre aussi intéres- 
sées? 
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Mr. Allmand: Dorval is directly interested 
because the airport is in Dorval. 


The Chairman: If you take Dorval, there is 
Ville St. Laurent, there is Beaconsfield, 
Lachine, Laval... 


Mr. Allmand: The airport is not in Bea- 
consfield. The problem with the taxis is that 
even if we were going to open this up, taxi 
permits in the Province of Quebec are gOv- 
erned by the municipality. Dorval airport is 
in the municipality of Dorval and even if the 
federal government were to say, ‘““We open 
this up: taxis from Montreal cannot go into 
Dorval without a Dorval taxi permit,” I think 
there are grounds for distinction. If the Com- 
mittee feels that we should just put ads in the 
paper, that is fine. Perhaps the steering com- 
mittee could think about that. 


The Chairman: Mr. Breau. 


Mr. Breau: Mr. Chairman, I agree with Mr. 
Allmand that there are some reasons why we 
should distinguish between those that are 
directly involved and those that are not. I 
think the municipality of Dorval, for example, 
and Murray Hill are directly concerned with 
this. I read in the newspapers lately that 
some taxis have been given permission in 
Dorval—perhaps those companies that are 
directly involved. I can see a reason to distin- 
guish between those that are and those that 
are not. 


Mr. Crossman: Well, Mr. Chairman, in dis- 
tinguishing between those that are involved 
and those that are not, I do not think you 
would arrive at any point where you could 
say, I have them all. For instance, you could 
have an interested taxi company that we are 
not even going to think of. You do not know 
who wishes to participate. Even the CYC may 
want to read a brief before the Committee. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, I would like to 
be associated with Mr. Crossman. I feel that 
the usual custom is that we notify the area 
through the media that we are coming to that 
area and that we do not single out any 
individual group, whether it be municipality, 
businessmen and especially Murray Hill, by 
virtue of the fact that there is some conten- 
tion here. I believe we would be leaving our- 
selves open to criticism if we departed from 
the normal procedure. I believe that everyone 
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[Interpretation] 


M. Ailmand: Dorval est particuliérement 
intéressée car Vaéroport est situé la. 


Le président: Si vous choisissez Dorval, il y 
a aussi Ville Saint-Laurent, Lachine, Laval, 
Beaconsfield... | 


M. Allmand: L’aéroport ne se trouve pas a 
Beaconsfield. C’est que méme si nous vou- 
lions ouvrir la question, les permis de taxis 
au Québec sont régis par la municipalité. 
L’aéroport de Dorval se trouve dans la muni- 
cipalité de Dorval et méme si le gouverne- 
ment fédéral disait: «Nous ouvrons cette 
question les taxis de Montréal ne pourraient 
aller A l’aéroport de Dorval sans un permis de 
taxi émis par la ville de Dorval». 

Je crois quwil y a lieu de faire des distine- 
tions. Si le Comité juge que nous devrions 
tout simplement publier des avis dans les 
journaux, c’est trés bien. Peut-étre que le. 
comité directeur pourrait y songer toutefois. 


Le président: Monsieur Breau. 


M. Breau: Monsieur le président, je suis. 
accord avec M. Allmand. Il y a certaine- 
ment des raisons pour lesquelles nous de- 
vrions distinguer entre ceux qui sont directe- 
ment en cause et ceux qui ne le sont pas. Je 
crois que la municipalité de Dorval, par’ 
exemple, et Murray Hill, sont directemnt im- 
pligués dans cette affaire. J’ai lu dans les 
journaux récemment que certains taxis ont 
recu la permission de Dorval. Peut-étre que 
ces compagnies sont directement en cause 
aussi. Je vois done une raison de distinguer’ 
entre ceux qui le sont et ceux qui ne le sont 
pas. an 


M. Crossman: Pour distinguer entre ceux 
qui sont impliqués et ceux qui ne le sont pas, 
je ne crois pas que vous en arriveriez a un 
point ot vous pourriez dire: nous les avons: 
tous. Par exemple, vous pourriez avoir une 
compagnie de taxi qui est intéressée, une 
compagnie de taxi a laquelle nous ne songe- 
rons méme pas. Vous ne savez pas qui désire 
participer. Méme la Compagnie des jeunes: 
Canadiens pourrait peut-étre vouloir présen- 
ter un mémoire, qui sait? 


M. Pringle: Monsieur le président, je suis: 
du méme avis que M. Crossman. J’estime que 
normalement nous devrions aviser la régior’ 
et leur signaler que nous ne favorisons aucur 
groupe particulier, que ce soit la municipalité 
les hommes d’affaires et surtout Murray Hill, 
en raison du fait qu’il y a certains conflits, 
Je crois que nous serions la cible de critique 
si nous ne suivions pas la pratique habituell« 
qui consiste a informer tout le monde et ains 
nous serions en meilleure posture. 
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[Texte ] 


will be fully informed through the media and 
that we would be in a much better position if 
we used our usual procedures. 


Mr. Allmand: That is not the usual proce- 
dure, though. So far as I know committees, 
when going to a place, do contact directly the 
ones they know would be interested, and then 
in’ addition they put ads in the paper, so that 
in case they overlook some people they will 
oe informed. The usual procedure is not this 
orocedure. 
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Mr. Pringle: Mr. Chairman, my answer to 
hat one is that we are dealing with a rather 
ontroversial problem here. We are not deal- 
ng with a general over-all picture of trans- 
ortation within the Province of Quebec; we 
re dealing with ground transportation to the 
Montreal airport. If the decision of the Com- 
nittee is to notify people I think we should 
lave a fairly wide list of people. I think all 
he taxi companies should be written to, and 
0 on. I would like to make that point, 
owever. 


Mr. Alimand: Well, that is one point. 
laybe the steering committee could consider 
1at, Mr. Chairman. The other point is this. I 
m wondering why you set down three days 
1 Montreal before you know how many 
riefs there will be. I also wanted to know 
hether you will have any hearings in 
ttawa. When the terms of reference of the 
Ouse were changed, you know, at first we 
sked to have hearings outside Ottawa in any 
lace in Canada where it was deemed neces- 
iy. Then that was changed to Montreal and 
oronto, and I thought that was unfair. If 
lere are two cities that can get to Ottawa, 
ley are Montreal and Toronto; the ones that 
innot get to Ottawa as easily are in the far 
ist and the far west. 


The Chairman: That was the order referred 
the Committee. However, we do say in our 
iefing that, if necessary, we will ask the 
Ouse to enlarge the terms of reference. 


Mr. Allmand: My original question is why | 


e set down three days for Montreal before 
> know how many briefs there are. Why do 
> not wait until we see how many briefs we 
e going to get and then set up our schedule 
t Montreal? 


The Chairman: Mr. Allmand, if we have 
ly one sitting in Montreal we can come 
ck. But we have to provide at least three 
ys. As you know, the House will adjourn on 
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[Interprétation] 


M. Allmand: Est-ce 14 la procédure nor- 
male? A ma connaissance, lorsque le comité 
doit se rendre quelque part, il se met directe- 
ment en rapport avec les intéressés dans une 
municipalité particuliére et, de’ plus? on’ fait 
publier des annonces dans les journaux, pour 
que au cas ou l’on aurait oublié quelqu’un, 
ces gens-la seraient avisés. La procédure nor- 
male n’est pas celle-ci. 


M. Pringle: Ma réponse 4 ceci, monsieur le 
président, c’est que nous traitons d’un pro- 
bléme plutét controversé, et non pas la ques- 
tion d’ensemble du transport dans la province 
de Québec. Nous traitons du transport routier 
vers l’aéroport de Montréal. Si la décision du 
Comité veut que nous avisions ces gens, je 
crois que nous devrions avoir une assez 
longue liste de personnes A aviser. Toutes les 
compagnies de taxi devraient recevoir une 
lettre et ainsi de suite. Je voulais tout simple- 
ment soulever ce point. 


M. Allmand: En effet, peut-étre que le sous- 
comité du programme pourrait étudier la 
question, monsieur le président. D’autre part, 
je me demande pourquoi vous avez consacré 
trois jours 4 Montréal avant de savoir com- 
bien de mémoires seront présentés. Et je vou- 
lais aussi savoir si vous comptez tenir des 
audiences a Ottawa. Quand le mandat a été 
changé a la Chambre des communes, tout d’a- 
bord, nous avions demandé que des audiences 
aient lieu a Vextérieur d’Ottawa, n’importe ou 
au Canada, la ot la situation l’exige. Puis on a 
changé d’idée, et a présent c’est Montréal et 
Toronto; je trouve cela injuste. S’il y en a qui 
peuvent se rendre a Ottawa facilement, c’est 
bien Montréal et Toronto; les autres de 
VOuest et de Est ne peuvent pas le faire. 


Le président: C’est le mandat qui a été 
reféré au Comité. Toutefois, dans le rapport 
du Comité, nous demandons, si la chose est 
nécessaire, d’élargir le mandat. 


M. Allmand: Ma premiére question est 
posée dans le but de savoir pourquoi nous 
nous décidons trois jours 4 Montréal avant 
de savoir le nombre de mémoires? Attendons 
done de voir combien de mémoires nous 
allons recevoir et ensuite établir notre horaire 
pour Montréal. 


Le président: Monsieur Allmand, si nous 
n’avons qu’une seule séance 4 Montréal, nous 
pouvons toujours revenir. Mais il nous faut 
tout de méme prévoir au moins trois jours. 
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[Text] 

December 19, so we have to come back then. 
And if we have more than three days hear- 
ings then, we will have to postpone them 
until after the Christmas holidays and go 
back to Montreal. 


Mr. Allmand: I see. So if you only have 
four or five briefs in Montreal... 


The Chairman: If we finish in one day we 
will come back. We do not have to stay in 
Montreal. But we have to start somewhere. 


Mr. Douglas (Assiniboia): Mr. Chairman, 
have a question on the Report of the Subcom- 
mittee. I think there was an error either in 
the reading or the writing of the Minutes. 
You said, “If the estimates were “deferred” to 
us.” I think the word should have read “re- 
ferred”. That is only a small point. 

The main question I wanted to raise was on 
the number of copies. It was said that we 
needed 40 French and 40 English copies of a 
brief. That seems an exceptionally large 
number of copies. Why do we need that 
many? 


The Chairman: It is for administration pur- 
poses only. Some people will come and not 
have one and we give such people a copy. 


Mr. Douglas (Assiniboia): It does sound a 
little bit formidable to some people wanting 
to present briefs to have to provide that 
many copies. If they are needed, That isarine, 
but I was just wondering why we needed so 
many. 


The Chairman: It is just custom. We do 
that every year. Mr. Horner? 


Mr. Horner: I have no questions on hat 
report, Mr. Chairman. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions, gentlemen, on the report? Will some- 
one move the adoption of the Subcommittee 
Report? 


Mr. Crossman: I so move. 
Motion agreed to. 


The Chairman: As you all know, gentle- 
men, we are here this morning to discuss a 
draft report to the House dated July 8, 1969 
which was read by Mr. Trudel. So it is on the 
Table for discussion. Mr. Skoberg. 
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[Interpretation ] 


Comme vous le savez, la Chambre doit 
ajourner le 19 et par conséquent il nous faut 
revenir lA, 4 ce moment. Si nous en avons 
pour plus de trois jours, nous les remettons 
aprés ’ajournement, s’il nous faut retourner a 
Montréal. | 


M. Allmand: Je comprends. Par conséquent, 
si nous n’avons que 4 ou 5 mémoires a 
Montréal... 


Le président: Si nous terminons les travaux 
dans une journée, nous reviendrons. Il ne sera 
pas nécessaire de rester a Montréal. Mais il 
nous faut tout de méme commencer quelque 
part. 


M. Douglas (Assiniboia): Monsieur le prési- 
dent, j’ai une question au sujet du rapport du 
sous-comité. Et je crois quwil y a eu une 
erreur, soit dans la nature ou soit dans la 
rédaction du procés-verbal. Vous avez dit, «si 
le budget nous était «différé»! Je crois que 
Yon devrait dire <référé>! C’est un petit 
détail. Mais la question principale que je vou= 
lais soulever c’est le nombre d’exemplaires, 
On avait dit que nous aurions besoin de 40 
exemplaires du mémoire en francais et 40 en 
anglais. Il me semble que ce nombre est trop 
considérable. Pourquoi avons-nous besoin de 
tout cela? : 


Le président: Aux fins d’administration 
seulement. C’est pour en donner a ceux qui 
n’en ont pas. 


| 
M. Douglas (Assiniboia): Il me semble que 
cest un peu trop pour des gens qui vou- 
draient présenter des mémoires s’ils sont obli- 
gés de prévoir autant de copies. Si l’on en @. 
besoin tres bien, mais je me demandais vrai- 
ment pourquoi nous avions besoin de tant de 
copies? | 

Le président: C’est la coutume. Nous fai- 


sons cela chaque année. Monsieur Horner? | 


| 


M. Horner: Je n’ai pas de questions al 
sujet du rapport, monsieur le président. 


Le président: Autres questions au sujet di 
rapport, messieurs? Quelqu’un pourrait-il pro 
poser son adoption? | 


M. Crossman: Je le propose. 


Motion adoptée. 


Le président: Comme vous le savez, nou 
sommes ici ce matin pour discuter d’un rap 
port préliminaire rédigé le 8 juillet 1969, pré 
senté a la Chambre par M. Trudel. Par consé: 
quent, la question est ouverte a la discussio. 
maintenant. Monsieur Skoberg. 
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[Texte] 


Mr. Skoberg: On a point of order, Mr. 
Chairman, I would suggest that the draft 
report of Mr. Trudel’s could not possibly be 
on the Table. I presume that that draft 
report—it was not a draft report but a 
motion, according to the Minutes that we 
have... 


The Chairman: A motion for a draft report. 


Mr. Skoberg: ...would have died at the 
last session and would not necessarily have 
been brought back in with our new terms of 
reference. I presume a new motion should be 
made. 


The Chairman: It is exactly the same as 
what we had at the last session, Mr. Skoberg. 
iverything that we had prepared or done at 
he last session was deferred. There was no 
thange at all. I do not think we need a new 
notion to introduce this draft that we had 
orepared. 


Mr. Skoberg: Possibly you would clarify 
he situation then, Mr. Chairman. If you will 
0 back through our Minutes I believe on 
Jetober 15 or previous to that it was indicat- 
d that this was a motion from Mr. Trudel. 
Yow you are suggesting this is a draft 
eport—prepared by whom? Not by the steer- 
hg committee. Now what is it, a draft report 
r a motion? 


The Chairman: Any member would have 
he right to present a motion. 


Mr. Skoberg: I am just asking for clarifica- 
ion. Is this recognized as a draft report? If it 
3, then who was it prepared by? 


Mr. Horner: On a point of order, Mr. Chair- 
lan. On page 2640 of Committee Proceedings 
lo. 30 Mr. Trudel presents his draft report 
nd he calls it just that on that page. If you 
0k it up you will note it is not a motion. 
here is not a motion before this Committee. 
(is an attempt by Mr. Trudel, and a very 
rious attempt by him, to draw a consensus 
f what he thought the Committee might 
ccept as a draft report. I commend him for 
is efforts but I do not necessarily agree with 
im. I want to point out quite clearly it is not 
motion before the Committee. It may be, 
ad you may well suggest, that it is before 


le Committee as a draft report but that is 
Vi 


The Chairman: That is right. 


Mr. Portelance: What number was that? 
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[Interprétation] 


‘M. Skoberg: J’en appelle au Réglement, 
monsieur le président, je suggérerais que le 
projet de rapport de M. Trudel ne pourrait 
pas avoir été déposé. Je pense qu’il ne s’agis- 
sait pas d’un projet de rapport, mais plutét 
une motion, d’aprés le compte rendu que nous 
avons... 


Le président: Une motion en vue du rap- 
port préliminaire. 


M. Skoberg: ...aurait été supprimé au 
cours de la derniére session et ne nous aurait 
pas été présenté en méme temps que notre 
nouveau mandat. Je pense qu’une nouvelle 
motion devrait étre présentée. 


Le président: C’est exactement la méme 
chose que nous avions la derniére session, 
monsieur Skoberg. Tout ce qui avait été pré- 
paré au cours de la derniére session nous a 
été déféré. Il n’y a aucun changement. Je ne 
vois pas la nécessité d’une nouvelle motion 
pour présenter ce projet. 


M. Skoberg: Pourriez-vous peut-étre éclair- 
cir la situation, monsieur le président. Si vous 
voulez revenir aux proces-verbaux, au compte 
rendu du 15 octobre ou avant, on avait dit a 
ce moment-la qu’il s’agissait d’une motion 
présentée par M. Trudel. Maintenant, vous 
dites qu’il s’agit d’un projet de rapport pré- 
paré par qui? Certainement pas par le comité 
de direction. S’agit-il done d’un projet de rap- 
port ou une motion? 


Le président: N’importe quel membre a le 
droit de présenter une motion. 


M. Skoberg: Je demande des précisions. 
Est-ce qu’il s’agit d’un projet de rapport, et 
alors si oui, qui l’a préparé? 


M. Horner: J’en appelle au Réglement mon- 
sieur le président. A la page 2640 des délibé- 
rations du Comité n° 30, M. Trudel présente 
son projet de rapport et il appelle exactement 
cela a cette page. Si vous voulez examiner le 
compte rendu, il ne s’agit pas d’une motion. 
Le Comité n’est pas saisi d’une motion. C’est 
une tentative de la part de M. Trudel et une 
tentative trés sérieuse de sa part de trouver 
un accord sur ce qu’il croyait que le Comité 
accepterait comme projet de rapport. Je le 
félicite de ses efforts, méme si je ne suis pas 
nécessairement d’accord avec lui. Ce n’est pas 
une motion, toutefois, dont le Comité est saisi. 
Vous voudriez peut-étre dire que le Comité en 
est saisi a titre de projet de rapport, mais 
cest tout. 


Le président: C’est cela. 


M. Portelance: Quel numéro? 
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[Text] 
‘Mr. Horner: Minutes of Proceedings and 
Evidence, No. 30, page 2640. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, could I ask if 
we have additional copies of the report? 


The Chairman: Yes. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, we really have 
nothing before us at this particular time. If 
we are going to get bogged down on a Sso- 
called draft report or a motion I think we are 
going to run into difficulties right off the bat. 
I would sincerely suggest that we proceed 
along with whatever discussion may come 
about through our meeting this morning. 


The Chairman: Would you agree to have a 
look at the draft report that Mr. Trudel was 
going to submit to the Committee? I will have 
the Clerk distribute it, you can look at it and 
then it will be up to the Committee to decide 
if you wish to accept it as is, or amended. 


Mr. Skoberg: No, I would not agree, Mr. 
Chairman, because this is not a report from 
the steering committee. This is the point. I 
agree with what Mr. Horner says about a 
report that was brought in at that particular 
time. It is called a draft report but the draft 
report was not prepared by the steering com- 
mittee nor under the authority of anyone. It 
was brought in as a motion at that time but 
called a draft report. I would suggest that we 
not consider this report at this time because 
we really do not have it before the 
Committee. 


Mr. Horner: We can use it as a reference. 
We can also use the motion that was present- 
ed by the Member for Assiniboia on page 
2430 of Committee Proceedings No. 28 as a 
reference. We can use them as references. 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, anybody on a 
committee can submit a draft report. 


The Chairman: That is what I said a few 
minutes ago. 


Mr. Allmand: Then the Committee can 
decide if it should be sent to the steering 
committee. A draft report can come from the 
steering committee or from any member of 
the Committee. Mr. Trudel has prepared a 
draft report which he has submitted to the 
Committee. The Committee can reject it, the 
Committee can send it to the steering com- 
mittee, the Committee can decide to adopt it, 
the Committee can amend it, and if they 
reject it another member of the steering com- 
mittee can submit another draft report. 
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- [Interpretation] 


M. Horner: C’est le compte rendu n° 30,_ 
page 2640. 


M. Pringle: Monsieur le président, est-ce 
que je pourrais demander d’autres copies du 
rapport? Est-ce que nous en avons? 


Le présideni: Oui. 


M. Skoberg: Monsieur le président, nous 
n’avons vraiment rien aA discuter en ce 
moment-ci. Si nous allons nous enliser dans 
des discussions futiles sur ce soi-disant projet 
de rapport ou sur une motion, j’ai V’impres- 
sion que nous aurons des difficultés des le 
début. Je propose sincérement que nous pour- 
suivions les travaux. 


Le président: Est-ce que vous voulez exa- 
miner le projet du rapport que M. Trudel | 
voulait soumettre au Comité? Nous pourrons 
le faire circuler, vous pourriez décider de 
Vaccepter comme tel ou de l’amender. 


M. Skoberg: Non, je ne suis pas d’accord. 
Monsieur le président, car il ne s’agit pas d’un 
rapport de la part du comité directeur. Et 
c’est le point justement que je souléve. Je suis 
d’accord avec M. Horner en disant que le 
projet de rapport avait été remis au Comité, a 
ce moment-la. Il est désigné comme tel, mais 
il n’a pas été préparé par le Comité directeur, 
ni par autorisation de qui que ce soit. A ce 
moment-1a, il était soumis en tant que motion) 
mais que l’on avait nommé projet de rapport. 
Je proposé qu’il soit mis a l’écart pour le. 
moment car en réalité le Comité n’en est pas 
saisi. 

M. Horner: Nous pouvons nous en servir 
comme référence, et aussi utiliser en tant que. 
référence la motion présentée par le député 
d’Assiniboia A la page 2430 des délibérations 
du Comité, compte-rendu n° 28. | 


M. Allmand: Monsieur le président, n’im- 
porte quel membre du Comité peut soumettre 
un projet de rapport. . 


Le président: C’était mon avis voici quel- 
ques instants. | 
M. Allmand: Et ensuite le Comité peut 
décider s’il doit le déférer au comité direc: 
teur. Un projet de rapport peut venir du 
comité directeur ou de n’importe quel 
membre du Comité. M. Trudel a préparé un 
projet de rapport qu’il a présenté au Comité 
Et le Comité peut le rejeter, il peut le défére!! 
au comité directeur. Le Comité peut mémé, 
décider de l’adopter ou de le modifier. Et si 
le rejette un autre député ou le comité direc: 
teur peut présenter un autre projet dé 


rapport. 
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[Texte] 
The Chairman: Mr. Horner. 


Mr. Horner: Mr. Chairman, I would just 
like to suggest, on a point of order, that we 
jo not get bogged down right now. We have 
seen a long time away from the Great Slave 
Lake problem and we are still trying to reach 
a consensus. Let us not come in here all of a 
sudden and somebody say, “This is a draft 
eport.” I think it would be wise, Mr. Chair- 
nan, to discuss the whole problem and then 
naybe this afternoon in another meeting we 
an then start to jell a consensus. But let us 
1ot try and reach a consensus right now. We 
lave all had time to study the evidence and 
eruse it throughout the summer. Perhaps we 
hould have a new look at the evidence and 
hen maybe this afternoon or this evening try 
md reach a consensus. That would be my 
mpression of what we should attempt to do. 
ind I would like to speak on the evidence 
vhen we get around to it. 


The Chairman: Mr. Whelan. 


Mr. Whelan: Mr. Chairman, as I understand 
ne rights of members of Parliament, you 
fould not even have to be a member of the 
ommittee to bring in a report. 


The Chairman: No. You are not allowed to 
ote on it. 


Mr. Whelan: You cannot vote on it but you 
an bring in recommendations, reports or 
nything else to the Committee as a member 
f Parliament. 


The Chairman: No, Mr. Whelan. You are 
lowed to debate but... 


Mr. Whelan: You have the same rights here 
> you do in the House of Commons, only you 
9 not have the right to vote. 


Mr. Breau: He has the right to speak; he 
as the right to make a recommendation. He 
in make a recommendation by speaking. 


The Chairman: Would you agree to the 
lerk’s delivering the copy of Mr. Trudel’s 
‘oposal to the Committee? 


Some hon, Members: Agreed. 


Mr. Horner: If you are going to do that I 
ink the Committee should also have a copy 
the motions presented by the members for 
Siniboia on page 2430. 


Mr. Douglas (Assiniboia): 
mber of that report? 


What is the 


Mr. Horner: Committee proceedings No. 28. 
do not think that either of them is neces- 
rily acceptable, but they were attempts to 
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[Interprétation] 
Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: J’aimerais tout simplement dire, 
comme rappel au Reéeglement, que nous ne 
nous enlisions pas tout de suite, car nous nous 
éloignons de plus en plus du probléme du 
Grande lac des esclaves et nous essayons tou- 
jours d’en arriver a un accord. Nous discutons 
tout simplement et je crois qu’il serait préfé- 
rable, monsieur le président, de discuter toute 
la question, et ensuite, peut-étre cet aprés- 
midi, lors d’une autre réunion, nous pourrions 
peut-étre en arriver 4 un certain accord. N’es- 
Sayons pas de trouver un accord immédiate- 
ment, car nous avons tous eu le temps d’étu- 
dier le compte rendu au cours de 1’été, Nous 
devrions peut-étre réexaminer tous les témoi- 
gnages, et peut-étre cet aprés-midi ou ce soir 
en arriver a un accord. C’est l’impression 
que j’ai de ce que nous devrions faire. Et 
j’aimerais aussi prendre la parole au sujet des 
témoignages. 


Le président: Monsieur Whelan. 


M. Whelan: Monsieur le président, si j’ai 
bien compris les droits des députés, vous 
n’étes méme pas tenus d’étre membres du 
Comité pour présenter un projet de rapport. 


Le président: Non. Vous n’avez pas le droit 
de voter. 


M. Whelan: Oui, mais vous pouvez formu- 
ler des recommandations &a titre de député. 
Vous avez les mémes droits ici qu’Aa la Cham- 
bre des communes. 


Le président: Non, monsieur Whelan. Vous 
avez le droit de débattre la question, mais... 


M. Whelan: Oui, mais vous n’avez pas le 
droit de voter. 


M. 
droit 
faire 


Le président: Etes-vous d’accord que le 
secrétaire vous fasse circuler une copie des 
recommandations de M. Trudel au Comité? 


Breau: Il a le droit de parler; il a le 
de faire des recommandations. Il peut 
une recommandation en parlant. 


Des voix: D’accord. 


M. Horner: Je crois que le Comité devrait 
aussi avoir une copie de la motion du député 
d’Assiniboia qui se trouve a la page 2430. 


M. Douglas (Assiniboia): Quel est le numéro 
de ce rapport? 


M. Horner: Le compte rendu n° 28. Je ne 
crois pas que l’un ou l’autre est nécessaire- 
ment acceptable, au moins il s’agissait d’une 
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[Text] 
meet the situation. Perhaps we can take a 
look at both of them. 


An hon. Member: Proceeding 28 and 29. 


Mr. Allmand: I think both of them could be 
looked at as a basis for discussion. 


Mr. Horner: Sure; as a basis. 


Mr. Allmand: We can amend them; we can 
do whatever we want with them. 


Mr. Horner: A number 28 is on page 2430. 


While we are getting copies of the two 
earlier proposals, I would like to refresh my 
memory, and perhaps that of the Committee, 
on the whole case before as, if I might do it 
rather briefly, Mr. Chairman. Is that agreea- 
ble to you? 


The Chairman: All right; you may proceed. 


Mr. Horner: I have a number of questions I 
want to pose to the Committee at large, in a 
sense. 

As I see the case before this Committee, 
rightly or wrongly we have been given the 
right to hear the contractors on the Great 
Slave Lake Railway. I am not going to dis- 
pute whether or not this Committee should, 
or should not, have been given that case; we 
have been given it. 

In a sense, I have always felt that the 
House of Commons and House of Commons 
committees are one of the highest courts in 
the land and that we cannot lightly discard 
our responsibilities. We must take a serious 
look at them. I wish to point out what a 
Senator said in the Senate Debates about this 
Committee. This is the position we are in. 
He said this at page 1864... 


The Chairman: Which Senator? 


Mr. Horner. Mr. Argue. I would lke to 
think that all Senators are worthy of appoint- 
ment and that they are noble citizens of this 
land. He is talking about the problem of the 
Great Slave Lake, and he said this: 

The Commons committee is going to do a 
whitewash job and is not going to bring 
about the kind of justice that is required. 
I have observed the Commons committee. 
I have sat and listened to its proceedings. 
I shall be prepared to... 


accept this whitewash job—he goes on to say. 
This is where we are, and we have a 
responsibility. I do not think any of us, 
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[Interpretation] | 
tentative de faire face a la situation et nous | 
devrions peut-étre examiner les deux. | 
Une voix: Comptes rendus 28 et 29. | 

: 4 o 

M. Allmand: Je crois qu’on devrait examl- 
ner les deux comme base de discussion. 


M. Horner: Certainement; comme base de 
discussion. 


M. Allmand: Nous pourrions les modifier,) 
nous pourrions faire ce que nous en voulons. | 


M. Horner: Le compte rendu n° 28 est a a, 
page 2430. Monsieur le président, pendant que 
Von distribue ces deux propositions, je vou- 
drais me rafraichir un peu la mémoire ainsh 
que celle du Comité, sur toute laffaire dont le 
Comité est saisi. Faisons un bref résumé, 
monsieur le président, est-ce que cela vous 


convient? 


: 
: 


Le président: Tres bien. Vous pouvis 


commencer. | 
| 

M. Horner: J’aurais un certain nombre de 
questions que je voudrais poser a Vensemble: 
du Comité. Et voici, a tort ou a raison, oF 
nous a donné le droit d’entendre les entrepre- 
neurs pour le chemin de fer du Grand Lat 
des Esclaves. Je ne mets pas le doute que 
nous ne devions pas étudier cette situation 
La question nous a été confiée. J’ai souvent 
été d’avis que la Chambre des communes 
et ses comités étaient un des plus hauts tribu. 
naux du pays et que nous ne pouvons vrai: 
ment pas mettre de cdté nos responsabilités. 
Nous devons étudier cette situation sérieuse: 
ment. J’aimerais mentionner ce qu’un certair 


sénateur a dit au cours d’un débat au Sénat i 
propos de ce comité. Et voila ou nous ef 
sommes, voici ce qu’il a dit: a la page “ 


Le président: Quel sénateur? 


M. Horner: M. Argue. J’aimerais croire qu: 

tous les sénateurs sont dignes de cette nomi | 

nation et que ce sont des citoyens nobles di 

pays. Il parle du probleme du Grand Lac de 

Esclaves et il a dit cecil: 
Que le Comité de la Chambre allait fair 
du blanchiment et n’allait pas produire 1 
genre de justice dont nous avons besoir. 
J’ai observé ces comités et j’ai assisté | 
ces réunions. Je suis prét a accepter ¢ 
genre de travail. 


Voila ot nous en sommes. Nous avons un’ 
responsabilité et aucun d’entre nous, ministe 
riels, de l’opposition ou autres voulons V0 


4 décembre 1969 Transports et 


[Texte ] 


whether government or opposition members, 
want to see that Senator’s prediction come 
rue. I say that in all security. I know the 
Shairman does not want that to happen, nor 
lo I and most of the other members. 


That is the problem. We have had a 
lumber of consensus brought to our attention. 
[he whole question we have to study, as I 
mnderstand it, is were there grounds for the 
omplaints? Were the contracts freely signed, 
r were they not? I believe one could say 
here were grounds because of the implemen- 
ation of clause 16, but I would also like to 
ay that there were grounds because of the 
inforseeable conditions that arose. 


I can go back and quote you the exact 
tatements of Dr. Hardy, who was called in to 
xamine the question. He dealt with the dif- 
icult soil conditions. Members will remember 
earing him describe soil conditions that they 
id not really know existed, and he also went 
n to admit that these soil conditions were 
yorsened by heavy rainfall and whether 
xtremely heavy rainfall, or abnormal rain- 
all, I am not even going to dispute. But I am 
oing to say that the soil conditions were 
aere. They were unforeseeable. Because of 
mat, there were some grounds to suspect that 
ae contract might be delayed and that extra 
me might be needed. 


The railway did not take extra time in 
uilding this railway. They finished it well 
ithin their limit—in fact, 18 months ahead 
f the forecast date and well within their 
udget of $75 million. In fact, they were 
lowed an additional 15 per cent and they 
id not use it. They did not need it. There- 
re, I am saying that there were grounds for 
yme kind of complaint. 


You can read about the soil conditions 
sferred to by Dr. Hardy on page 2452, and 


1135 


So of the difficulties caused by the addition- 
. back slope that certain of the contractors 
ad to put in to save the grade they had 
Jilt. You can read about that on page 2452, 
id about Ginter’s suggestion, which I am re- 
ring to. They had to put this back slope in 
‘ter the rail had been laid across the grade. 
nd the contractor went on to explain how 
uch more it cost. Ginter said they spent 
illions of dollars trying to increase the back 
Ope after the grade had been made and the 
il had been laid. As you can well under- 
and on a construction job, they could not f2Xe) 
mpletely across the grade; they had to stop 
id go back empty and work only from one 
e. 
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[Interprétation] 


ces prévisions du sénateur se réaliser. Je 
vous le dis en toute sincérité. Je sais que ni le 
président ni les membres du Comité ne vou- 
draient que cela se produise. C’est 1A le 
probleme. 


Il y a eu un certain nombre de choses qui 
nous ont été signalées et toute cette question 
qu’il nous faut étudier telle que je la concois, 
c'est la suivante: y a-t-il motif A plainte? 
Est-ce que les contrats ont été signés en toute 
liberté? Je pense qu’il y avait deux motifs 
sérieux, & cause de la mise en vigueur de 
Varticle 16, mais on pourrait dire, qu'il y 
avait des motifs a cause des conditions impré- 
visibles qui se sont présentées. Je pourrais 
vous citer exactement ce qu’a dit le docteur 
Hardy qui a été convoqué pour étudier la 
question. Il a parlé des conditions délicates et 
difficiles du terrain. Il nous a décrit les condi- 
tions trés difficiles dont il ignorait l’existence. 
Il a aussi reconnu que les conditions du sol 
étaient aggravées par suite de pluies torren- 
tielles, et que ces pluies aient été de précipi- 
tation ordinaire ou exceptionnelle je n’en dis- 
cuterais pas. Mais je dirai que les conditions 
du sol étaient bien visibles. Elles étaient 
imprévisibles. Par conséquent, A cause de 
cela, on pouvait croire qu’il pouvait y avoir 
retard pour les contrats et qu’il faudrait du 
temps additionnel. 


Les chemins de fer n’ont pas mis du temps 
supplementaire pour aménager ce troncon. Ils 
ont terminé les travaux de construction dans 
les limites prévues, et méme 18 mois & I’a- 
vance et dans les limites du budget de 75 
millions. On leur a méme accordé 15 p. 100 
additionnel et ils ne l’ont pas utilisé. Ils n’en 
avaient pas besoin. Ainsi je dis que les plain- 
tes étaient justifiées. 


Vous pouvez lire en page 2452 ce que M. 
Hardy écrit A propos des conditions du sol 


ainsi que des difficultés provoquées par les 
pentes plus prononcées que certains entrepre- 
neurs ont dt y faire pour protéger les tra- 
vaux aménagés. Donec, ils ont dt faire ces 
travaux une fois que les rails avaient été 
placés. Les entrepreneurs ont di expliquer le 
cout additionnel que cela a entrainé. Ginter a 
dit qu’ils ont dépensé des millions de dollars 
pour essayer de rehausser la pente une fois 
que la rampe a été construite et que le rail a 
été posé. Comme vous le savez, ils ne pou- 
vaient travailler que d’un cété de la rampe; 
ils étaient obligés de s’arréter, de retourner a 
vide et de ne travailler que d’un cété. 
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[Text] 

I only point this out to suggest to you that 
there were unusual conditions. They were 
building a railroad in unheard of conditions 
in northern Alberta and up into the North- 
west Territories. It was quite logical to expect 
that these conditions would bring about unex- 
pected problems. 


Another thing I should point out is that the 
CNR spent six months or a year examining 
what you might call, in layman’s terms, the 
lay of the ground. The contractors had to bid 
within two weeks, and they had to work on 
the advice of the railroad engineers as to the 
exact problems that might be met in that 
area. 


I do not want to be tot long, but I am really 
concerned about this. For example, the Alber- 
ta government has just built a railroad in 
Alberta. The Alberta government was paying 
the CNR to build this railroad. They estimat- 
ed that the cost would be $28 million. This 
was in an area similar to this one. The cost 
ended up at over $100 million. These figures 
are well known. I am speaking of the ARR. 
This gives you some idea of how very fortu- 
nate we were, as the Government of Canada, 
to have this railroad built at the original cost 
estimate of $75 million. Many people accuse 
government enterprises of being rather slip- 
shod in their use of taxpayers’ money, but in 
this particular case I think the CNR, we can 
say, aS representatives of the taxpayers, did 
not do too bad a job. But we have to assess 
whether, because of the conditions, they were 
extremely hard to get along with relative to 
the contractors. 


The question has been asked in relation to 
the contractors—and I want to bring this out 
very clearly—why did not the contractors go 
to court if they felt they had a case, and so 
on. 

Mr. Mahoney is not here today but he dealt 
with this question at length in Committee 
proceedings No. 28. Perhaps I should read it. 
Mr. Mahoney asked Mr. Hatch that very 
question and Mr. Hatch said this: 


I should perhaps finish my story. It will 
not take me too long. At the end of that 
contract I lost my banking and my bond- 
ing. This is to give you some idea as to 
what happened. 
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Ce que je veux dire c’est que les condition: 
étaient exceptionnelles. Ils construisaient uw 
chemin de fer dans des conditions vraimen 
exceptionnelles dans le nord de l’Alberta e 
dans les Territoires du Nord-Ouest. C’est doni 
tout A fait logique de s’attendre a ce que ce 
conditions seraient la cause de probleme 
imprévisibles. 

Autre chose que je me dois de signaler 
c’est que le CN a passé six mois ou un an. 
étudier ce qu’on pourrait appeler «les condi 
tions du terrain». Les entrepreneurs ont d 
faire leur soumission dans les deux semaines 
ils ont da travailler, préparer tout cela en s 
fiant aux avis des ingénieurs quant aux pro 
blémes qui pourraient se présenter dans c 
secteur. 

Je ne veux pas prendre trop de temps, mai 
cette situation m’inquiéte. Par exemple, | 
gouvernement de l’Alberta vient d’aménage 
un chemin de fer en Alberta. Le gouverne 
ment de l’Alberta payait le CN pour améné 
ger ce chemin de fer. Ils ont prévu que ] 
cout s’éléverait aA 38 millions de dollars dar 
une région a peu prés analogue a celle-ci. L 
cout a finalement grimpé a 100 millions ¢ 
dollars. Ces chiffres sont bien connus. II s’ag 
des chemins de fer de l’Alberta. C’est pot 
vous donner une idée de ce qu’il en est. Not 
sommes trés heureux que le gouvernement d 
Canada ait pu faire construire ce chemin C 
fer dans les limites des prévisions qui étaiel 
de 75 millions de dollars. Bon nombre der 
treprises gouvernementales sont Vobjet ¢ 
critiques et sont accusées de gaspiller Vargel 
des contribuables. Mais dans ce cas-ci, le C 
et nous pouvons dire, en tant que représe) 
tants des contribuables, que le CNR s’en e 
assez bien tiré. | 


Mais les entrepreneurs ont dt faire face 
des conditions trés difficiles, et c’est pourqu | 
nous devons en tenir compte. On a posé | 
question, et je dois vous dire cela bien clair 
ment, A savoir pourquoi les entrepreneurs 
se sont-ils pas adressés aux tribunaux Bt 
étaient d’avis qu’ils avaient été lésés? | 
Mahoney, qui mn’est pas ici, a longueme 
parlé de la question dont les détails se tro 
vent au compte rendu n° 28 des délibératio 
du Comité. Je devrais peut-étre vous lire 
passage. M. Mahoney a posé a M. Hatch cel 
méme question qui a répondu en ces termes. ) 


Je devrais peut-étre terminer mon h 
toire. Elle sera bréve. A la conclusion 
ce contrat j’ai perdu mon compte 
banque et ma garantie. C’est pour v0 
donner une idée de ce qui s’est produit. 
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I am reading from page 2390. Then on the 
ext page Mr. Allen asks the question: 


Mr. ALLEN: Did you even sign any 
release. ..? 


Mr. HatcH: Yes; under pressure, I 
signed a release of my hold-back. I 
needed the money and I did sign the 
release. 
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ou can see the difficult position he was put 
. He said he had lost his banking and his 
nding. They were holding back the final 
yment; and he said: “Yes, I signed the 
lease, but I signed it under pressure’’, 


This is the point I wanted to make in case 
me people use the argument that these 
ople should have gone to court. 

They could not very well have gone to 
urt after signing the release really but how 
1 they sign the release. They signed it 
der pressure. Now here is Mr. Rohl in 
oly to the same question put by Mr. 
ahoney. 


Mr. Manoney: Did you even sign a 
release, sir? 


' goes on to Say: 
Mr. MaHONEY: To the Railway, yes? 
Mr. Rout: At the end of the job, yes. 


Mr. MaHoneEy: To get your final pay- 
ment? 


um reading from page 2392. 


Mr. Rou: Yes; to get my final pay- 
ment? 
other words, they were forced practically 
sign a release and you can go on and read 
the same Committee proceedings, the same 
dition arose with Mr. Lucas. Mr. Mahoney 
‘ed a similar question, page 2395: Mr. 
cas said “No, I signed a clearance”. He 
ned this paper, in order to get the final 
tlement. He goes on to say: 

The cheque was made out to Lucas 
Construction... 


fhe point is and I am not disputing wheth- 
pressure was brought to bear rightly or 
ongly, I am just pointing out the fact that 
se people were under pressure to sign a 
-ase; therefore, it is not fair in my estima- 
1 to suggest that having signed a release 
y have no claim. That is the point I am 
smpting to make here. 
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Le passage que je cite se trouve a la page 
2390. A la page suivante M. Mahoney pose la 
question: 


M. ALuen: 
une libération? 


Avez-vous jamais signé 


M. HatcH: Oui, mais sous pression. 
J’avais besoin d’argent et j’ai done signé 
le document. 


Vous voyez donc la situation délicate dans 
laquelle il se trouvait. Il a dit avoir perdu sa 
situation financiére et son cautionnement. Ils 
retenaient le dernier paiement; et ila dit: «Oui 
j’ai signé le document final, mais je l’ai fait 
sous la pression.» 

C’est ce que je voulais dire au cas ow cer- 
tains diraient que ces gens auraient dai se 
rendre devant les tribunaux. Ces personnes 
ne pouvaient pas vraiment se présenter 
devant les tribunaux apres avoir signé cette 
quittance, car elles l’ont signée sous pression. 
Mais, M. Rohl, a la méme question posée par 
M. Mahoney, répond a son tour: 


M. Manoney: Est-ce que vous avez 
jamais signé une libération, monsieur? 


Et il continue en disant: 


M. Manonrty: Aux chemins de fer, oui? 
M. Rout: A la fin du travail, oui. 


M. Manoney: Pour recevoir le dernier 
paiement? 
Je lis la page 2392: 


M. Row: Oui, pour obtenir ce dernier 
paiement. 


Done, ils ont di signer cette libération défini- 
tive, et vous pouvez continuer et lire dans le 
méme compte rendu du Comité, que les 
mémes conditions se sont présentées avec M. 
Lucas. M. Mahoney a posé une question ana- 
logue a la page 2395: M. Lucas a dit: «Non, 
j'ai signé ce document», pour obtenir le der- 
nier versement. Il continue: 

Le chéque fut fait au nom de Lucas 

Construction... 


En somme, sans chercher a savoir si on a 
insisté a tort ou a raison, je signale simple- 
ment qu’on a exercé une pression pour faire 
signer cette libération. Done, il n’est pas juste 
d’aprés moi de laisser entendre qu’aprés avoir 
signé cette libération, qu’ils n’avaient plus de 
motif valable, de réclamation. C’est ce A quoi 
j’essaie d’en venir. 
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Now we come to the question, what should 
this Committee really do? Should the Com- 
mittee bring down a report such as laid out 
on page 2430 by Mr. Douglas. I just want to 
read it out to the Committee because I do not 
think you have your copies yet, and it is not 
very long. In one particular stage of the pro- 
ceedings the member for Assiniboia suggest- 
ed: 

That this Committee recommend to the 
House of Commons that a special com- 
mission be set up under Part 1 of the 
Inquiries Act to investigate allegations 
made by the five contractors mentioned 
in the Order of Reference dated June 2, 
1969 respecting construction of the Great 
Slave Lake line of railway for the 
Canadian National Railways and_ to 
recommend appropriate action. 


A great debate arose whether this was the 
particular time in which this motion should 
be put. It was suggested that we had not yet 
heard the railroads and that perhaps we 
should hear the railroads. In all fairness I 
think the Committee then decided to hear the 
railroads and I think this was the proper 
action. However, having heard the railroads, 
the only difference—Mr. Nesbitt pointed it 
out very clearly in Committee proceedings 
number 30—the difference between this Com- 
mittee proceedings and a court case is that 
having heard the railroads, there should have 
been a greater amount of cross-examintion. I 
well remember having heard the railroads 
and having heard some conflicting evidence to 
what we had heard before. I would have liked 
to have then recalled the contractors of the 
Great Slave Lake Railway. I would have liked 
to have recalled them. In a court case you can 
recall your witness, and put him back on the 
stand and cross-examine again in the light of 
the evidence shown up by the other party. 
This is what we failed to do in the committee. 

I am not now suggesting to the Committee 
that we call back people from the Great Slave 
Lake Railway contract. I am not really sug- 
gesting that but we have to bear this in mind. 
Mr. Nesbitt pointed that out very clearly in 
Committee Proceedings number 30. We have 
not really done that. Not having done that, 
we have to treat them very, very fairly in my 
estimation. We have to treat them with fair- 
ness, because this is in a sense the court of 
last resort of the people. 


Mr. Chairman, later in that same Commit- 
tee proceeding you ruled Mr. Douglas’ motion 
out of order; I could have debated it at that 
particular time. Mr. Douglas had every right 
to submit that motion. He eventually with- 


[Interpretation] 

Maintenant, nous en arrivons a la question 
de ce que ce Comité doit faire alors? Doit-i 
présenter un rapport comme celui de M 
Douglas qui parait a la page 2430? Je veux 
simplement en donner lecture au Comité 
parce que je ne crois pas que vous en ayez 
une copie encore. Ce n’est pas tres long. A ur 
moment donné des délibérations, le députe 
d’Assiniboia a propose: | 

Que le Comité recommande 4 la Chambre 
des communes qu’une commission spé 
ciale soit constituée en vertu de la Parti 
I de la Loi sur les enquétes pour voir ¢ 
qu’il en est des accusations faites par le 
cing entrepreneurs, en vertu de lVordre di 
renvoi du 2 juin 1969, a ’égard de Vamé 
nagement de la voie ferroviaire du Grant 
Lac des Esclaves pour le National-Cana 
dien et de recommander que des disposi 
tions appropriées soient prises. | 


On a alors longuement discuté pour savoir § 
c’était le moment de présenter cette motior 
Trés justement 4 mon sens, le Comité a décid 
d’entendre la thése des chemins de fer. L 
Comité a alors décidé d’entendre les chemin 
de fer, comme il convenait. Toutefois, apré 
les avoir entendus, la seule difference, comm 
la trés bien signalé M. Nesbitt, dans les dél 
bérations no. 30, la seule différence entre le 
délibérations et celles d’un tribunal, c’e: 
qu’apres avoir entendu les chemins de fer, 0 
aurait dG pousser plus loin le contre-interr¢ 
gatoire. Je me souviens d’avoir entendu k 
chemins de fer et des témoignages qui contre 
disaient ce que nous avions déja entendu. Ce 
pourquoi j’aurais alors aimé rappeler l 
entrepreneurs des chemins de fer du Grar 
Lac des Esclaves, j’aurais aimé les rappel 
devant le tribunal, vous pouvez rappeler 
témoin et le contre-interroger a la suite di 
témoignages de l’autre partie en cause. Ma 
heureusement, nous ne lVavons pas fait «¢ 
Comité. | 

| 


Je ne propose pas maintenant au Comité « 
rappeler les entrepreneurs des chemins de f 
du Grand Lac des Esclaves, mais seuleme 
de tenir compte de cela. M. Nesbitt V’a tr 
bien présenté dans le compte rendu no. au 
Nous ne lavons pas fait vraiment, et © 
Vayant pas fait, il nous faut donc les trait 
en toute justice, 4 mon avis; avec justice © 
équité, parce qu’il s’agit ici en un sens da’. 
tribunal de dernier recours de la population. 


Monsieur le président, vers la fin des mér, 
délibérations de ce Comité vous avez ren’ 
une décision sur la motion de M. Dougl 
vous V’avez déclarée irrecevable; j’aurais — 
en discuter aA ce moment-la. M. Douglas av 
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Irew it. We never really voted on it. He 
eventually withdrew it, which I think was the 
sroper action to take, but it is still there. It is 
still there in the sense that we can refer to it. 


Coming to the end of my remarks, Mr. 
frudel in his report said a number of things. 
n his draft report to the Committee he says 
his: 
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.-. your Committee has decided that 
there are no grounds to recommend a 
further enquiry,... 


Nell, I dispute the phrase “no ground”. I dis- 
ute that very much, with him or with any- 
ody in the Committee because I think we 
ad evidence that Dr. Hardy, for example 
yas not necessarily a neutral witness. He had 
rorked for the railroads before on many 
ecasions. He was not a steady employee of 
ae railroads but he certainly was not a neu- 
ral person. He certainly was not a neutral 
erson. Even so, he did present evidence that 
uggested the back slope caused additional 
xpenses; that the rain and the soil conditions 
rere unforecastable and caused additional 
roblems and they were grounds to some 
xtent. 


Mr. Trudel goes on to say that according to 
r. Hardy, Lucas underbid his contract by 40 
er cent. Will here again I point out that I 
uld read some evidence, page 2600 of Com- 
ittee Proceedings 29, suggests to me that Dr. 
ardy could be hardly classified as a neutral 
arty to judge whether or not Lucas’ contract 
as 40 per cent underbid. A series of ques- 
ons asked by Committee members on that 
articular page suggests quite clearly that Dr. 
ardy is not—I am not. going to read it to 
du because I feel I have taken up too much 
me—is not a neutral party to both the rail- 
ads and the contractors. 


Mr. Trudel goes on to suggest on page 2642 
the Committee proceedings in his draft 
port: 
The Committee concludes that there is no 
such prima facie case. It would be irre- 
sponsible to recommend a full enquiry... 


Tam not a lawyer and I do not want to be 
dging the case, whether or not there is a 
ima facie case and I am not going to judge 
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[Interprétation] 


tout a fait le droit de présenter cette motion. 
En fin de compte, il l’a retirée. Nous ne nous 
sommes jamais prononcés la-dessus en réalité. 
Il Va retirée; je pense que c’était tout a fait 
approprié de sa part de la retirer, mais cette 
motion est toujours 1a. Elle est toujours la en 
ce sens qu’on peut toujours s’y reporter. 

Maintemant, j’en arrive A la fin de mes 
observations. M. Trudel, dans son rapport, a 
dit un certain nombre de choses. Dans son 
projet de rapport au Comité, il dit: 


...votre Comité a décidé qu’il nya 
aucune raison de recommander une autre 
enquéte,... 


Je m’en prends a cette observation, et je m’a- 
dresse a lui ou a quiconque du Comité, parce 
que je crois que nous avons eu des témoigna- 
ges que M. Hardy n’était pas nécessairement 
un témoin neutre. Il avait travaillé antérieu- 
rement dans les chemins de fer A plusieurs 
occasions. Il n’était pas un employé régulier 
des chemins de fer, mais il n’était pas neutre. 
Il n’était certainement pas neutre. A tel point 
quwil a présenté un témoignage qui laisse 
entendre que cette pente a entrainé des 
dépenses additionnelles; que la pluie et les 
conditions du sol étaient imprévisibles et ont 
entrainé des problémes additionnels. Donc, il y 
avait tout de méme suffisamment de motifs. 


M. Trudel ajoute: que suivant M. Hardy, 
Lucas a présenté une soumission qui aurait 
da étre de 40 p. 100 plus élevée qu’elle n’était. 
A la page 2600 du compte rendu du n° 29 des 
délibérations du Comité, je fais remarquer 
que je puis lire des témoignages indiquant 
que M. Hardy n’était pas neutre, ne peut 
vraiment pas juger impartialement que la 
soumission de Lucas était de 40 p. 100 infé- 
rieure aux niveau normal. A cette page, une 
série de questions posées par les membres du 
Comité indique bien clairement que M. Hardy 
n’est pas,—non, je ne veux pas vous en 
donner la lecture, parce que j’ai pris beau- 
coup trop de temps déja—n’est pas neutre 4 
Pégard a la fois des chemins de fer et des 
entrepreneurs. 


M. Trudel poursuit en laissant entendre a la 
page 2642 du compte rendu des délibérations 
du Comité sur son projet de rapport: 

Le Comité termine en disant qu'il n’y a 
pas la une affaire qui, d’aprés les pre- 
miers témoignages parait fondée. I] serait 
irréfléchi de recommander une enquéte 
plus appronfondie... 


Je ne suis pas avocat et je ne veux pas 
juger la cause, qu’elle paraisse fondée ou non, 
je ne veux pas non plus juger s’il y a assez de 
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whether or not there is enough evidence to 
recommend a full inquiry. That is for the 
Committee to judge. However, I do suggest 
that Mr. Trudel is putting the case rather 
forcefully there in using those words ‘“‘that 
there is no such prima facie case,’ to recom- 
mend a full inquiry. We, in a sense, have had 
an inquiry whether you would call it a full 
inquiry or not, I do not think you would and 
I do not think I would. 

We have had though quite an inquiry. I 
think while maybe I would not go as far as 
Mr. Douglas has suggested we should, I would 
certainly go further than Mr. Trudel has sug- 
gested he would. I am not going to move 
anything at this time but I have something 
definitely in mind which I would like to sug- 
gest to the Committee later on. I really want 
this Committee to disprove the Senator’s 
remarks. We are not here to do a white-wash 
job. We are here to give fairness and justice 
and I believe there are grounds, maybe not, in 
essence, for a full inquiry but for some kind 
of an inquiry; some kind of an investigation 
by a neutral person, by a neutral body 
acceptable to both parties so perhaps he can 
go over the costing. 


We did not see any of the costing figures. 
We did not see any of the employment condi- 
tions. We had submitted to us a detailed 
report by the Ginter Construction and some 
of the conditions were outlined there. Some 
we have seen and some we have not, but I 
urge this Committee to prove the Senator 
wrong and to recommend some kind of an 
investigation, maybe not a full inquiry, 
maybe not a court case, maybe a recommen- 
dation which we will report in private and 
not even make public. Let us see if we really 
can—I end with these remarks—prove the 
Senator wrong. I urge the Committee to really 
give this serious thought because the 
responsibility is ours. Thank you. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, I agree with 
Mr. Horner that this Committee should not do 
any whitewash job and I am interested in 
hearing his proposal because maybe it will be 
acceptable. He says it does not go as far as 
Mr. Douglas’ but it goes further than Mr. 
Trudel’s, I suppose the sooner he can give us 
his proposal the better it might be. 
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témoignages pour recommander une pleine 
enquéte. C’est au Comité de prendre la deci- 
sion. Toutefois, je dirais que M. Trudel pré- 
sente la cause d’une facon plutdt violente en 
affirmant qu’il n’y a pas de «raison bien 
fondée» de recommander une enquéte appro- 
fondie. En un sens, nous avons eu une 
enquéte que vous le disiez approfondie ou non 
je ne crois pas que vous la disiez, ni 
moi-méme. 

Nous avons eu toute une enquéte et je 
pense alors que peut-étre je n’irais pas jus- 
qu’a dire ce qu’a dit M. Douglas, mais j’irais 
méme plus loin que ne l’a propose M. Trudel. 
Je ne veux pas proposer quoi que ce soit 
maintenant, mais seulement je songe a une 
procédure bien définie et j’en ferai la proposi- 
tion plus tard au Comité. Je voudrais vrai- 
ment que ce Comité réfute les remarques du 
sénateur. Nous ne sommes pas ici pour faire 
un blanchissage. Nous sommes ici pour rendre 
justice et faire respecter le droit et je pense 
qu’il y a motif, peut-étre pas fondamentale- 
ment, d’enquéte approfondie, mais tout de 
méme d’enquéte d’un certain genre faite par 
un arbitre neutre, que les deux parties en 
cause puissent accepter, pour qu'il puisse 
vérifier la comptabilité, le cotit peut-étre. 

Nous n’avons pas vu les chiffres de léta- 
blissement des cofits. Nous n’avons pas vu les 
conditions d’emploi. On nous a présente ur 
rapport détaillé de la Construction Ginter ei 
certaines des conditions des travaux de cons- 
truction y étaient exposées. Nous avons vu 
certaines choses et nous n’avons pas vu Cer: 
taines autres, mais je prie ce Comité de prou: 
ver que ce sénateur s’est trompé en faisan 
ses observations et de recommander qu il } 
ait une sorte d’enquéte, non pas peut-étre uné 
enquéte tout a fait approfondie devant ul 
tribunal, mais plut6t une recommandatior 
par laquelle nous ferions rapport dans l 
privé et, peut-étre méme pas un rappor 
public. Voyons si nous le pouvons—je termini 
par ces remarques—prouver que le Sénateur i 
tort. Je prie le Comité de prendre sérieuse 
ment en considération ceci, car elle touche i 
notre responsabilité, cela nous incombe de I 
faire. Merci. 


Le président: Monsieur Allmand. 


M. Allmand: Monsieur le président, jel 
conviens avec M. Horner que ce Comité n 
devrait pas simplement faire un travail di 
blanchissage et je suis intéressé a entendre S. 
proposition car elle sera peut-étre acceptable 
Il dit que cela n’irait peut-étre pas aussi loi 
que ce que propose M. Douglas, mais plus lov 
que ce que propose M. Trudel; s’il voulai 
bien nous donner sa proposition le plus té 


possible, le mieux ce sera. 
. 
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Mr. Horner: I could give it right now, if you 
like but I would not move it nor would I 
distribute it. I could just read what I have 
hurriedly written out. I will not move it nor 
distribute it because it is not the final answer 
and I am not trying to urge the Commit- 
tee necessarily to accept it. 


Mr. Allmand: Perhaps you could put it on 
the record. 


Mr. Horner: To answer Mr. Allmand’s 
question, I am not going to read what I have 
written here, but I think this Committee 
could report to the House of Commons that 
we heard evidence which suggests an investi- 
gation, perhaps even a one-man investigation, 
that man being acceptable to both parties—I 
think that is important; I think it is very 
mportant that man be acceptable to both 
oarties—and that man report to the Minister 
af Transport in hope that some fair and satis- 
actory solution to the problem could be 
reached. 


The reason I say that he should report to the 
Minister of Transport is this. Suppose you 
lad a full inquiry and that inquiry came out 
igainst people like Ben Ginter and some of 
he more fortunate contractors who have 
ome money, that inquiry, no matter how 
air, could then be used as evidence in a 
uture court case if Ginter or somebody ever 
vanted to go to court. That inquiry could be 
ised as evidence against the contractors. I 
hink the Committee would be wise to recom- 
nend that somebody report to the Minister of 
‘ransport, and if the Minister felt that he 
vanted to keep their report private, I would 
ven go along with that. This is in light of the 
act that if such a report is made public it 
1ight jeopardize the contractors from pro- 
eeding with their case to the Supreme Court 
f Alberta, or the Supreme of Canada, what- 
ver it is, and this is what I have in mind. 
f at this time I read out what I have written 
Own, then some of the members of the Com- 
uittee might think that Horner is up to his 
Id tricks again, he is trying to foist some- 
1ing on us, and I am not really that kind of a 
GFeat all. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: I was going to say that I do 
ot think we want to whitewash this problem 
t all but, on the other hand, Mr. Chairman, I 
© not think Parliament should be a haven 
r people who make bad business judgments 
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M. Horner: Je pourrais l’exposer mainte- 
nant mais je ne veux ni la proposer ni en 
faire la distribution. Je veux simplement lire 
ce que j’ai écrit rapidement. Je ne la présen- 
terai pas en motion ni ne la distribuerait car 
ce n’est pas la réponse définitive et je n’essaie 
pas de prier le Comité de l’accepter absolu- 
ment. 


M. Allmand: Peut-étre pourriez-vous le 
faire inscrire au procés-verbal? 


M. Horner: Pour répondre 8 la question de 
M. Allmand, je ne vais pas me mettre A lire 
ce que j’ai écrit ici. Je pense que si ce Comité 
pouvait faire rapport a la Chambre des com- 
munes que nous avons entendu des témoigna- 
ges qui laisseraient entendre qu’une enquéte 
serait utile—peut-étre méme, une enquéte 
faite par une seule personne, personne que les 
deux parties en cause puissent accepter. Je 
pense qu’il est important, méme trés impor- 
tant, a mon avis, que les deux parties en 
Cause puissent accepter cet arbitre et que 
cette personne fasse rapport au ministre des 
Transports, afin d’en arriver A une solution 
équitable et satisfaisante du probleme. 


La raison pour laquelle je propose que l’on 
fasse rapport au ministre des Transports, c’est 
que si, disons alors, que nous ayons eu une 
enquéte compléte et que celle-ci soit défavo- 
rable a des gens comme Ben Ginter et cer- 
tains des entrepreneurs un peu plus fortunés 
qui ont un peu d’argent, cette enquéte méme 
Si elle est juste pourrait alors étre utilisée 
comme preuve devant un tribunal. Si Ginter 
ou quelqu’un avait jamais eu Vidée de se 
présenter devant un tribunal. Cette enquéte 
pourrait étre utilisée comme preuve contre les 
entrepreneurs. C’est pourquoi je pense que le 
présent Comité serait sensé de recommander 
que quelqu’un fasse rapport au ministre des 
Transports et que si le ministre pensait qu’il 
voulait garder ce rapport secret, je serais par- 
faitement d’accord avec lui. A la lumiére du 
fait qu’un rapport public pourrait nuire aux 
entrepreneurs si jamais ils voulaient disons 
porter la cause a la Cour supréme de lAl- 
berta ou du Canada, a l’une des deux. C’est 
ce que j’ai présent a l’esprit. Si maintenant je 
lis ce que j’ai écrit alors certains membres du 
Comité pourraient dire «Bien Horner veut en 
revenir a ses tactiques habituelles» mais je ne 
suis pas du tout ce genre de personne. 


Le président: M. Allmand. 


M. Allmand: Je ne crois pas que nous vou- 
lions simplement laisser de cété ce probleme 
et, d’autre part, je ne crois pas que le Parle- 
ment doive étre le refuge de ces personnes qui 
font de mauvais jugements dans les affaires 
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or fail to fully utilize the system of courts 
and law that have been set up in this country. 
Mr. Horner referred to Senator Argue. I 
would like to refer to the Leader of the New 
Democratic Party. When it was suggested in 
the House of Commons that the problems of 
the CYC should be referred to a Parliamen- 
tary Committee, the Leader of the New 
Democratic Party got up in the House of 
Commons on that motion and said that Parlia- 
mentary Committees should not be used to 
witch-hunt or to second-guess institutions 
that have been set up by Parliament; that 
they should be more or less free to operate as 
Parliament set them up, and in this case he 
was talking about the CYC. 


Mr. Horner: On a point of order, I might 
just point out that he also went on to say— 
and I think I am correct in this—that there 
should be a full inquiry... 


Mr. Allmand: That is right. 


Mr. Horner: ...into that operation. You 
really have to add the last... 


Mr. Allmand: We can read his remarks in 
Hansard. 


The Chairman: Order, please. 


Mr. Allmand: I want to go on to say that 
his point was that when Parliament set up 
certain institutions to care for problems in 
Canada and to take them out of the political 
sphere—and this is what it did—and when 
Parliament sets up systems of courts and laws 
it was because it wanted problems to be decid- 
ed in an impartial and not in a political way. 
If people are not successful before the courts 
and we establish precedents where they can 
come to Parliament each time they are not 
successful in the system of law and the 
system of courts... 


The Chairman: May we have a little order, 
please? It is very hard to hear. 


Mr. Allmand: ...then I think we are 
undermining these institutions. People will 
say to themselves, “I will first try the courts 
and if I am not successful in the courts, I will 
then make a lot of political publicity about it 
and I will go to Parliament’. I say that but, 
on the other hand, I am willing to consider 
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ou encore qui ne parviennent pas a utiliser a 
plein le systéme de lois ou de tribunaux que 
nous avons établi dans ce pays. M. Horner 
parle du sénateur Argue; j’aimerais mainte- 
nant parler moi-méme au leader du nouveau 
parti démocratique. Lorsqu’on a proposé a la 
Chambre des communes que le probleme de 
la Compagnie des jeunes Canaiens soit déféré 
A un comité parlementaire, le leader du Nou- 
veau Parti Démocratique, a pris la parole a la 
Chambre des communes et a dit que les comi- 
tés parlementaires ne devraient pas étre utili- 
sés pour faire une chasse aux socieres ou 
encore pour reviser des institutions établies 
par le Parlement mais plutot devraient avoir 
le droit de fonctionner comme le Parlement 
les a prévues et dans ce cas-la, il parlait de la 
Compagnie des jeunes Canadiens. 


M. Horner: J’invoque le Reéglement. Je | 


ferais simplement remarquer qu’il a aussi 
poursuivi en disant, et je pense avoir raison 
de dire ceci, qu’il devrait y avoir une enquéte 
approtondie, .. 


M. Allmand: C’est juste. 


M. Horner: 
organismes. Donc il faut vraiment ajouter la 
derniére partie de ces déclarations... 


M. Allmand: On peut lire ses observations 
au Hansard. 


Le président; Rappel au reglement, s’il vous 
plait. 


M. Allmand: Je voudrais poursuivre en 


disant que ce A quoi ils voulaient en venir. 


c’est que si le Parlement établit certaines ins- 
titutions au Canada, pour s’occuper de cer- 
tains problémes au Canada et pour les retirer 
de la scéne politique et c’est ce qu’il a fait et 
lorsque le Parlement a établi des tribunaux et 
des lois c’est qu’il voulait que les problemes 
fassent Vobject d’une décision d’une facon 
importiale et non pas d’une facon politique. Si 
on ne réussit pas a intervenir devant les tri- 
bunaux et si nous établissons des précédents 
permettant qu’ils se présentent devant le Par- 
lement chaque fois qu’ils échouent en s’adres- 
sant au systeme judiciaire ou de tribunaux. 


Un peu de silence s’il vous 


Le président: 
difficile d’entendre le député 


plait, il est trés 
qui a la parole. 


M. Allmand: 
sapons ces institutions. Les gens se diront: «Je 


vais tout d’abord devant les tribunaux, si je 


ne réussis pas 1a, alors j’en ferai un ballon 
politique et je vais me présenter au Parle-— 
ment». Je fais cette observation mais, d’autre | 
part, je suis prét a tenir compte de la proposi- 


... sur les opérations de cet 


...alors je pense que nous— 
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Mr. Horner’s proposal, and I think we should 
consider it further. These are serious things 
to consider. I thought when we had this 
investigation in a Parliamentary committee 
that we were taking a rather dangerous step 
because even then I felt we were undermin- 
ing the legal system and the system of courts. 
You see, the evidence showed that only one of 
the contractors even consulted an attorney. I 
think Mr. Trudel points that out in his 
proposed report. I think it was only Ginter 
who consulted an attorney. The others did not 
even bother to do that. 


I do not think we will be doing anything 
for the stability of the construction industry 
if we establish a precedent whereby people 
can bid on contracts and then if, after they 
bid on them, they lose money that they can 
then go to Parliament and hope through 
political means that Parliament will recom- 
mend they be reimbursed for the losses they 
make on their bidding. What will happen to 
the whole system of bidding? 


Mr. Trudel suggests—and I go along with 
him fully there—that we recommend changes 
in the CNR contract so there will be greater 
srotection for the contractors. 


Mr. Horner: On that very point, Mr. Tru- 
lel suggests at the bottom of page 2642: 


Recently, the Canadian government 
introduced certain improvements in their 
general construction contract which pro- 
vide for an arbitration procedure... 


foday’s contract is a different sort of contract 
han these people had, so in a sense the gov- 
rnment has recognized the shortcomings of 
he original contract that these people operat- 
dd under. Do you not think that this 
uggests... 


Mr. Allmand: Your suggestion, Mr. Horner, 
nay be acceptable when we hear it in more 
pecific terms, I do not know, but I think... 


The Chairman: Mr. Allmand, would you 
lease address yourself to the Chair? 


Mr. Allmand: Yes. Are you suggesting some 
‘ind of arbritration, Mr. Horner? 


Mr. Horner: Yes, certainly. 


Mr. Allmand: Then let us hear more about 
our proposal. In any event, I am very hesi- 
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tion de M. Horner et je pense que nous 
devrions l’étudier plus sérieusement. II s’agit 
la de choses sérieuses a étudier. J’ai pensé que 
lorsque nous avons eu cette enquéte au 
comité parlementaire que c’était la une étape 
un peu délicate parce méme alors je pensais 
que l’on minait ni plus ni moins, le systeme 
juridique et le systéme de nos tribunaux. 
Dans les témoignages on peu voir qu’un seul 
des entrepreneurs a consulté un avocat, je 
pense que M. Trudel signale ce fait dans son 
projet de rapport. Je pense qu’il n’y a que M. 
Ginter qui a consulté son avocat; les autres 
ne s’en ont méme pas donné la peine. 

Je ne crois pas méme que I1’on travaille en 
quoi que ce soit a la stabilité de l’industrie de 
la construction si nous établissons un précé- 
dent en vertu duquel on peut faire une sou- 
mission pour un contrat et que si a la suite de 
Vappel d’offre, une fois une soumission pré- 
sentée et qu’on perd de V’argent on puisse 
ensuite se présenter au Parlement espérant 
ainsi par des moyens politiques que le Parle- 
ment puisse recommander que 1’on rembourse 
la perte encourue 4a la suite de ces soumis- 
sions. Qu’est-ce qui va arriver avec tout ce 
systéme de soumissions? 


M. Trudel propose et 1a je suis parfaitement 
d’accord avec lui soit que nous recomman- 
dions des modifications au contrat du Natio- 
nal Canadien pour que l’on puisse assurer une 
plus grande protection aux entrepreneurs. 


M. Horner: Sur ce point-la méme, M. Tru- 
del propose, au bas de la page 2642: 


«Récemment le gouvernement Canadien a 


apporté des améliorations dans ces con- 
trats genéraux de construction en pré- 
voyant une procédure d’arbitrage ... 


Done, aujourd’hui, il s’agit d’un contrat 
d’un genre différent de ce que ces personnes 
ont eu et dans un sens, le gouvernement a 
reconnu les insuffisances des contrats A Vori- 
gine en vertu desquels ces personnes travail- 
laient. Ne pensez-vous pas que ceci veut 
dire... 


M. Allmand: Votre suggestion M. Horner 
pourrait étre acceptable, si nous la replacions 
dans un contexte plus spécifique. Je n’en sais 
rien mais, je pense. . 


Le président: M. Allmand voulez-vous s’il 
vous plait vous adresser au président. 


M. Allmand: Oui. Est-ce que vous proposez 
un genre d’arbitage M. Horner? 


M. Horner: Oui. Certainement. 


M. Alimand: Alors détaillez un peu plus 
votre proposition. De toute facon j’hésite un 
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tant to go beyond what Mr. Trudel has sug- 
gested because if we do we will undermine 
institutions that Parliament has set up and if 
we set a precedent by doing that, society 
cannot operate properly and things will be 
decided on a political basis rather than on an 
independent and neutral basis. 


The Chairman: Mr. Corbin. 


Mr. Corbin: Mr. Chairman, I think many 
good points have been expressed by Mr. 
Horner and Mr. Allmand and I thought that 
other members might have something to 
bring up, but in my opinion—and I would like 
to be impartial in all of this, I am not ques- 
tioning the type of report we will present to 
the House of Commons—I think we are just 
about ready to sit together and start to draft 
some kind of a report. I am not inclined to go 
along with either Mr. Horner or Mr. Trudel. 
We have heard various views and it seems to 
me that right now we are disposed in many 
ways to sit down and seriously draft the 
report. In light of that, Mr. Chairman, I would 
like to move that we now adjourn until 3.30 
p.m. today and that we then sit in camera in 
order to draft our report to the House. 


The Chairman: It is moved by Mr. Corbin 
that this Committee will adjourn until 3.30 
p.m. and sit in camera this afternoon. Is it 
agreed? 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I would cer- 
tainly agree if it is also understood that there 
will be ample opportunity before the report is 
drafted to bring up the points that I think 
many of us would like to bring up. This may 
not happen this afternoon; we may have to go 
into an evening sitting. 


Mr. Corbin: I am not suggesting, Mr. Chair- 
man, that the report should be ready by the 
end of the afternoon. We will listen to all the 
opinions first. This is what I would like to see 
happen. 


Mr. Horner: You are not suggesting that we 
sit in camera tonight? We will sit in camera 
this afternoon but not necessarily tonight. Am 
I right in this? 


Mr. Corbin: We will sit in camera as long as 
our report is not ready to be presented to the 
House. This is the intention of my motion. 
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peu a dépasser les cadres de ce qu’a proposé 
M. Trudel parce qu’alors je dis que nous 
allons miner les institutions que le Parlement 
a constituées et que si nous établissons un tel 
précédent, alors si on prend une décision sur 
un plan politique de cette facon, la société ne 
pourra fonctionner convenablement et les dé- 
cisions se prendront sur des bases politiques 
plutot que sur une base de neutralité et 
d’indépendance. 


Le président: Monsieur Corbin. 


M. Corbin: Monsieur le président, je pense 
que MM. Horner et Allmand nous ont exposé 
beaucoup de choses intéressantes et j’ai pensé 
alors que d’autres membres du Comité aussi 
auraient peut-étre des observations a faire; 
mais en ce qui me concerne voici mes senti- 
ments et j’aimerais bien étre impartial dans 
tout ceci; je ne mets pas en doute le genre de 
rapport que nous présenterons a la Chambre 
des communes, mais seulement je pense que 
nous sommes juste préts a siéger ici ensemble 
pour essayer de rédiger un projet de rapport, 
J’ai tendance a adopter le point de vue de M, 
Horner et M. Trudel. Nous avons entendu 
différents points de vue et il me semble que 
nous sommes maintenant préts, a bien des 
égards, a siéger pour rédiger sérieusement un 
rapport. Donec je voudrais proposer que nous 
levions la séance jusqu’a 3 heures et demie 
aujourd’hui et qu’ensuite nous siégions a huis- 
clos pour rédiger notre rapport a la Chambre, 


Le président: M. Corbin propose au comité 
de lever la séance jusqu’a 15 h 30 et de siéger 
a huis clos cet aprés-midi. Tout le monde est 
d’accord? 


M. Skoberg: Monsieur le président, j’accep- 
terais certainement si nous sommes d’accord 
pour qu’il soit possible, avant de rédiger le 
rapport, de signaler ces points que, de nom- 
breux parmi nous, aimeraient présenter. Cela 
ne se produira peut-étre pas cet aprés-midi, 
Il nous faudra peut-étre siéger ce soir. 


M. Corbin: Je ne prétends pas, M. le prési- 
dent que le rapport doit étre rédigé en entier. 
cet aprés-midi. Nous entendrons d’abord 
toutes les opinions. Voila ce que j’aimerais. 


M. Horner: Vous ne nous proposez pas de 
siéger a huis clos ce soir? Nous siégerons 4 
huis-clos cet apreés-midi mais non pas néces- 
Ssairement ce soir? Ai-je raison? 


M. Corbin: Nous siégerons a huis clos jus- 


qu’a ce que le rapport soit prét a étre pré- | 


senté a la Chambre. C’est la la portée de ma 
motion. 
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Mr. Whalen: When we sit in camera only 
members of the Committee are allowed to be 
present. 


e 1200 


The Chairman: Just a moment. During an 
in camera meeting only members of the 
Standing Committee are allowed to be pre- 
sent. 


Mr. Whalen: That means that I cannot 
express my views as a member of Parliament 
about what I think. 


The Chairman: If the Committee agrees, I 
am quite willing to give Mr. Whalen a chance 
to say something before we adjourn. 


Mr. Allmand: On a point of order, Mr. 
Chairman. I checked on this point yesterday. I 
think any member of Parliament can come 
into a committee when it sits in camera. It is 
only the press and the public who are exclud- 
ed. I know that when they were preparing the 
report on The Company of Young Canadians, 
members of Parliament went into the room. 
You cannot vote. 


Mr. Portelance: Mr. Chairman, at this point 
would you let Mr. Whelan take a few minutes 
now to tell us what he has to say. 


The Chairman: Order, please. Let us deal 
with the motion. If the Committee agrees we 
will hear Mr. Whelan after. 


Mr. Horner: Just hold the motion back. 


Mr. Corbin: It has already been made. 


The Chairman: Is there unanimous consent 
that we leave the motion stand for a few 
minutes to let Mr. Whelan say what he has to 
Say. 

Some hon. Members: No. 
| Some hon. Members: Agreed. 
| 
t Mr. Trudel: Mr. Chairman, I believe Mr. 
Allmand raised a point that should be cleared 
before we consider any other motion. I think 
the rulings of the Committee should be 
cleared up and I think he has the right to 
attend even in camera and to speak. That is 
a Point raised by Mr. Allmand and it should 
2e cleared up before we do anything else. 


Mr. Allmand: We have a member here who 
‘at in. 
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M. Whelan: Lorsque nous siégeons 4 huis 


clos, seuls les membres du Comité peuvent y 
assister. 


Le président: Une seconde. Seuls les mem- 
bres du Comité permanent ont le droit d’as- 
sister a la séance a huis clos. 


M. Whelan: Ceci signifie alors que je ne 
peux formuler ce que je pense en qualité de 
député. 


Le président: Si le Comité est d’accord, je 
Sius prét a permettre A M. Whelan de faire 
ses observations avant que nous ne levions la 
Séance. 


M. Allmand: Au sujet d’un rappel au Régle- 
ment, j’al vérifié ceci hier et je pense que tout 
député peut assister aux réunions du Comité 
lorsqu’il siége 4 huis clos. Ce ne sont que les 
journalistes et le public qui ne peuvent y 
assister. Je sais que les députés sont allés A la 
réunion du Comité de la Radio lorsqu’il pré- 
parait le rapport sur la Compagnie des jeunes 
Canadiens. Vous n’avez pas le droit d’y voter 
cependant. 


M. Portelance: Monsieur le président, est-ce 
que M. Whelan ne pourrait pas prendre quel- 
ques minutes maintenant pour nous dire ce 
qu’il a a dire. 

Le président: Réglement s’il vous plait. 
Occupons nous de la motion. Si le Comité est 
d’accord, nous entendrons M. Whelan apres. 


M. Horner: Retenez votre motion tout 


simplement. 
M. Corbin: Elle a déja été présentée. 


Le président: Avons-nous le consentement 
unanime pour retarder la motion de quelques 
minutes pour laisser M. Whelan parler? 


Des voix: Non. 
Des voix: Adopté. 


M. Trudel: M. le président, je crois que M. 
Allmand a= soulevé un point que nous 
devrions éclaircir avant d’étudier d’autres mo- 
tions. Je crois que les réglements du Comité 
devraient étre clarifiés et je crois que le 
député a vraiment le droit de siéger méme si 
nous sommes a huis clos et de parler aussi. 
Nous devrions éclaircir le point soulevé par 
M. Allmand avant de faire quoi que ce soit. 


M. Allmand: I] y a ici un député qui a siégé 
dans ces conditions. 
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Mr. Skoreyko: I did not speak but I sat 
there. 


Mr. Allmand: This is a point that I think 
should be cleared up, whether or not you are 
allowed to make your views known, and this 
could be cleared up very quickly. 


The Chairman: Would you leave it to the 
Chair. I will get information at noon. If not 
you will have a chance to speak one way or 
the other Mr. Whelan. 


Is the Committee agreed that we adjourn 
now? 


Mr. Allmand: If he does not speak now he 
will speak later. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I would just 
like to say that unless there is something very 
urgent in preparing a report and unless there 
is something that will be brought up in evi- 
dence that the public should not hear I have 
never yet been in favour of any closed meet- 
ings. If it is such as the CYC, that is a differ- 
ent situation possibly, but I cannot see that 
this Committee has reached the stage that the 
evidence which may still be brought forth 
should be held in an in camera meeting. I 
would like to make that very clear and I am 
not going to vote for these. 


Mr. Horner: On that point of order, Mr. 
Chairman, I am not much of a guy to deal in 
camera either but it has been a long estab- 
lished practice that if a committee attempts to 
draw a report there is generally one, maybe 
more than one meeting in camera. It is not an 
unusual practice that is being adopted here. I 
can honestly say that I well remember five, 
six, seven and eight years ago the Agricul- 
ture Committee having many in camera 
sessions. 


Mr. Skoberg: My only point, Mr. Chairman, 
if I may speak just to clarify this situation, is 
that this Committee as yet have not sat down 
together and discussed this situation. We have 
heard evidence but we have not really put 
our views in print so we can refer to the 
situation. 


The Chairman: That is what we want to be 
in camera to do, Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: For what good purpose? 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, we did the 
same thing with the Atlantic Provinces 
report. It was in camera and Mr. Skoberg 
agreed and sat in on those in camera meet- 
ings. The purpose of the in camera meeting 
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M. Skoreyko: Je n’ai pas parlé mais j’ai 
siégé dans ces conditions de huis clos. 


M. Allmand: Je pense que voila une ques- 
tion a élucider que vous ayez ou non la per- 
mission d’exprimer votre avis, et on pourrait 
éclaircir la question trés rapidement. 


Le président: Laissez-moi m’en occuper. 
J’obtiendrai les renseignements voulus a midi, 
sinon nous vous donnerons Jloccasion dé 
parler d’une facon ou d’une autre, monsieur 
Whelan. 

Le Comité désire-t-il ajourner maintenant? 


M. Allmand: S’il ne parle pas maintenant, il 
parlera plus tard. 


M. Skoberg: Monsieur le Président, a moins 
qu’il y ait urgence a préparer un rapport ou 
qu’il soit soulevé un témoignage que le public 
ne doit pas entendre, je n’ai jamais été en 
faveur de la tenue de réunions a huis clos. La 
situation de la Compagnie des jeunes Cana- 
diens est peut-étre un peu différente mais je 
ne vois pas du tout que notre Comité en soit 
arrivé a un point ot les témoignages qui pour- 
raient peut-étre étre soulevés doivent létre 
dans une séance a huis clos. Je précise bien 
ceci et je ne vais pas voter pour ceci. 


} 


M. Horner: Pour le méme rappel au Régle- 
ment, monsieur le président, normalement, je 
ne suis pas tellement en faveur des réunions a 
huis clos non plus, mais la procédure est éta-| 
blie depuis longtemps qu’il y a généralement 
une ou plusieurs réunions a huis clos, quand 
un Comité essaie de rédiger un rapport. Ce’ 
n’est pas inusité que nous le fassions. Je puis 
le dire honnétement. Je me souviens, il y a 
cing, six, sept, méme huit ans, le Comité de 
Vagriculture avait siégé pousieurs fois a huis 
clos. 

\ 

M. Skoberg: Ma seule objection, monsieut 


le Président, pour éclaircir la situation dan: 
son ensemble, est que le Comité, jusque 1a, née: 
s’est pas réuni pour discuter de la situation 
Nous avons entendu les témoignages mais 
nous n’avons vraiment pas exprimé nos opl: 
nions par écrit afin de pouvoir nous y reférer 


Le président: C’est la raison pour laquelle 
nous voulons siéger a huis clos, M. Skoberg. 


M. Skoberg: A quelle bonne fin? 


M. Allmand: Monsieur le Président now, 
avons fait la méme chose avec le rapport de. 
provinces de l’Atlantique. C’était a huis clo. 
et M. Skoberg était d’accord: il a méme siégé 
La raison d’étre de la réunion a huis clos 


i 


os | 
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is that when we... Yes, they were in camera. 


We sat down for hours over there. 


The Chairman: We had three sittings in 
camera. 


Mr. Allmand: Once we agreed on more or 
less a report then we went out of camera and 
we made a motion that it be accepted; then 
you can put it on your record and take a 
vote, I think. 


Mr. Horner: Then you come back to the 
Committee and if some member of the Com- 
mittee does not accept the draft report—I 
may be that member and believe me you 
will hear about it—it will go on EECOrO LOO, It 
will not be in camera then. 


Mr. Skoberg: There is nothing on record so 
we can assess the situation in years to come if 
this same issue comes up again. 


Mr. Allmand: When we go back out of 
camera though you can vote against it and 
Say why you are voting against it or why you 
are voting for it. 


e 1205 


The Chairman: The Committee is ad- 
journed until 3.30 this afternoon when we 
will sit in camera. 


communications 3:31 
[Interprétation] 
c’est que, justement... Oui, ils siégeaient a 


huis clos. Nous avions siégé pendant des 
heures a huis clos. 


Le président: Nous avons eu trois séances A 
huis clos. 


M. Allmand: Une foi que nous sommes 
plus ou moins tombés d’accord pour rédiger 
un rapport, nous avons présenté une motion 
pour Vaccepter; puis vous pouvez alors la 
consigner au procés-verbal et voter, je pense. 


M. Horner: Puis vous reprenez la séance du 
Comité et si un membre du Comité n’accepte 
pas le projet de rapport et je serai peut-étre 
celui-la, vous en entendrez parler, croyez-moi, 
cela sera consigné aussi. Ce ne sera pas alors 
a huis clos. 


M. Skoberg: Il n’y a rien au compte rendu, 
de sorte que nous pouvons décider de ce qu’il 
faudra faire dans les années a venir, si cette 
méme situation se représente. 


M. Allmand: Mais, lorsque vous quitterez la 
séance a huis clos, alors, vous pourrez dire 
pourquoi vous votez contre ou pourquoi vous 
votez en faveur. 


Le président: La séance est ajournée 
jusqu’a 3 h. 30 cet aprés-midi et nous siége- 
rons a huis clos. 
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Breau, Horner, Skoberg, 
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Crossman, Mazankowski, Trudel, 
Forrestall, Portelance, Valade—20. 


(Quorum 11) 


Le greffier du Comite, 


Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 


Pursuant to Standing Order 65 (4) (b) 


Mr. Rock replaced Mr. Douglas (Assini- 
boia) on December 11, 1969. 


Mr. Valade replaced Mr. Cadieu (Mea- 
dow Lake) on December 11, 1969. 


Mr. La Salle replaced Mr. Downey, on 
December 11, 1969. 


Mr. Alexander replaced Mr. McGrath, 
on December 11, 1969. 


Mr. Mazankowski replaced Mr. Ritchie, 


on December 11, 1969. 


Mr. McGrath replaced Mr. Alexander, 


on December 12, 1969. 


Mr. Forrestall replaced Mr. 
on December 15, 1969. 


McGrath, 


| 


Suivant Varticle 65 (4) b) du Regle 
ment | 


M. Rock remplace M. Douglas (Assia 
boia), le 11 décembre 1969. | 


M. Valade remplace M. Cadieu (Mea 
dow Lake), le 11 décembre 1969. | 


M. La Salle remplace M. Downey, le 1) 
décembre 1969. | 
| 


M. Alexander remplace M. McGrath, ., 
11 décembre 1969. 


M. Mazankowski remplace M. Ritchi_ 
le 11 décembre 1969. 


| 
M. McGrath remplace M. Alexander, i 
12 décembre 1969. 


M. Forrestall remplace M. McGrath, 
15 décembre 1969. 
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ORDER OF REFERENCE 
HOUSE OF COMMONS 


THURSDAY, November 20, 1969. 


Ordered,—That the Standing Committee 
on Transport and Communications be 
directed to examine the subject-matter of 
ground transportation at airports in Can- 
ada; and 


That during its consideration of the 
aforementioned matter, the Committee be 
empowered to meet in Toronto and Mont- 
real. 


ATTEST: 


ORDRE DE RENVOI 
CHAMBRE DES COMMUNES 


Le JEUDI 20 novembre 1969 

Il est ordonné,—Que le comité perma- 
nent des transports et des communications 
soit chargé d’étudier la question des trans- 
ports de surface des aéroports au Canada: 


¥ 


Et que, pendant l’étude de la question 
susmentionnée, le comité soit autorisé a 
siéger a Toronto et a Montréal. 


ATTESTE: 


Le greffier de la Chambre des communes, 
ALISTAIR FRASER, 
The Clerk of the House of Commons. 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 
[Text ] 


TUESDAY, December 16, 1969. 
(11) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 9.45 


am., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
presiding. 
Members present: Messrs. Allmand, 


Benjamin, Breau, Corbin, Crossman, For- 
restall, Guay (Lévis), Horner, La Salle, 
Lessard (LaSalle), Mazankowski, Porte- 
lance, Pringle, Rock, Skoberg, Skoreyko, 
Turner (London East), Trudel, Valade 
(19). 


Witnesses: Mr. E. T. Asselin, advocate 
for Diamong Taxicab Association Ltd. and 
Veterans Taxi Owners Association of 
Montreal. From Diamond Taxicab Associa- 
tion Ltd.: Mr. Russ Newell, President; Mr. 
Martial Choquette, General Manager; Mr. 
J. M. Sauvé, Secretary-Treasurer. From 
Veterans Taxicab Association of Montreal 
Inc.: Mr. Edgar Lanthier, President. 


It was moved by Mr. Skoberg, 
That the Committee adjourn Wednesday 


‘noon and reconvene Thursday morning at 
9.30 a.m. 


The motion was allowed to stand with 


the understanding that the Chairman be 
authorized to appraise the number of 


briefs to be presented during the hearings 
as scheduled. 


_ The Chairman introduced Mr. E. T. As- 
selin, Advocate for Diamond Taxicab As- 
‘sociation Ltd. and Veterans Taxi Owners 
Association of Montreal Inc. and Mr. Asse- 
lin in his turn introduced officials of the 
Diamond and Veterans Taxi Associations 
before reading the brief prepared by his 
‘clients. 
__ It was moved by Mr. Pringle, 
Resolved,—That the supplement to the 
brief under discussion and entitled, “A 
comparison of the cost of various Air Pas- 


4; 


PROCES-VERBAL 
[Traduction] 


Le MARDI 16 décembre 1969 


(11) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit ce matin a 
9h 45. Le président, M. H. Pit Lessard, 
occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Benja- 
min, Breau, Corbin, Crossman, Forrestall, 
Guay (Lévis), Hotner, La Salle, Lessard 
(LaSalle), Mazankowski, Portelance, Prin- 
gle, Rock, Skoberg, Siedvevicai Turner 
(London-Est), Trudel, Valade—(19). 


Témoins: M. E. T. Asselin, avocat de 
Diamond Taxicab Association Limited et 
de Veterans Taxi Owners Association of 
Montreal. De Diamond Taxicab Associa- 
tion Limited: M. Russ Newell, président; 
M. Martial Choquette, gérant général; 
M. J.-M. Sauvé, secrétaire-trésorier. De 
Veterans Taxicab Association of Montreal 
Inc.: M. Edgar Lanthier, président. 


M. Skoberg propose, 


Que le Comité s’ajourne mercredi midi 
pour reprendre ses délibérations jeudi 
matin a 9h 30. 


La motion est réservée 4 condition que 
le président soit autorisé a décider du 
nombre de mémoires qui seront présentés 
au cours des audiences prévues. 


Le président présente M. E. T. Asselin, 
avocat de Diamond Taxicab Association 
Limited et de Veterans Taxi Owners 
Association of Montreal Inc. M. Asselin 
présente a son tour les membres de la 
direction de Diamond et de Veterans Taxi 
Associations avant de donner lecture du 
mémoire préparé par ses clients. 


Sur la proposition de M. Pringle, 


Il est décidé,—Que le supplément des 
mémoires en question, intitulé, Comparai- 
son du cotit des différents services de 


5 


senger Transport Services presently avail- 
able (and proposed) in Montreal with 
those currently available in New York, 
Chicago and Toronto”, be printed as an 
appendix to this day’s Minutes of Proceed- 
ings and Evidence (See Appendix “B”). 


At 10.45 a.m., the Committee agreed to 
adjourn for a 10-minute recess. 


At 11.00 am., the Committee resumed 
questioning of the witnesses. 


The Committee agreed to Mr. Asselin 
supplying the Committee with a table 
showing the number of taxis presently in 
operation in the different Municipalities 
surrounding Montreal and especially in 
the vicinity of Dorval Airport. 


On motion of Mr. Portelance, 


Resolved,—That each Member be allow- 
ed a 10-minute questioning period without 
any interruptions by supplementary ques- 
tions. 


At 12.00 noon, the questioning of wit- 
nesses continuing, the Committee adjourn- 
ed until 2.00 p.m. this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
(12) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 
2.10 p.m., the Chairman, Mr. H. Pit Les- 
sard, presiding. 


Members present: Messrs. Allmand, 
Benjamin, Breau, Corbin, Forrestall, Guay 
(Lévis), Horner, La Salle, Lessard (La- 
Salle), Mazankowski, Portelance, Pringle, 
Rock, Skoberg, Skoreyko, Turner (Lon- 
don East), Trudel, Valade (18). 


Witnesses: Same as at the morning sit- 
ting with the addition of the following: 
From West Island Transportation Limited: 
Mr. A. J. Rochette, President; Mr. A. E. 
Green, Secretary-Treasurer. 


Questioning of the witnesses from the 
Diamond and Veterans Taxi Associations 
continued. 
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transport aux services des pdassagers 
aériens, (présentement offerts et qui pour- 
raient étre offerts) a Montréal, avec ceux 
présentement en application a New York, 
Chicago et Toronto, soit imprimé en an- 
nexe aux procés-verbaux et témoignages 
@aujourd’hui (Voir Appendice «B»). 


A 10h 45, le Comité accepte de prendre 
une pause de dix minutes. 


A 11h, le Comité reprend ses délibera- 
tions. 


Le Comité permet a M. Asselin de four- 
nir un tableau qui indique le nombre de 
taxis qui circulent actuellement dans les 
différentes municipalités avoisinantes de 
Montréal et plus particuli¢rement dans les 
environs de ]’aéroport de Dorval. 


Sur une proposition de M. Portelance, | 


Il est décidé,— Que tous les membres du. 
Comité auront droit a une période de 
questions de dix minutes qui ne sera inter- 
rompue par aucune question complemen- 
taire. | 


A midi, au cours de l’interrogatoire des 
témoins, la séance est levée jusqu’a | 
de Vaprés-midi. 


| 
| 


SKANCE DE L’APRES-MIDI 
(12) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit a 2 h 10 de 
Vaprés-midi. Le président, M. H. Pit Les-) 
sard, occupe le fauteuil. | 


Députés présents: MM. Allmand, Ben-' 
jamin, Breau, Corbin, Forrestall, Guay 
(Lévis), Horner, La Salle, Lessard (La- 
Salle), Mazankowski, Portelance, Pringle, 
Rock, Skoberg, Skoreyko, Turner (Lon- 
don-Est), Trudel, Valade—(18). 


Témoins: Les mémes témoins que CEé. 
matin et les témoins suivants: De West 
Island Transportation Limited: M. A.-Jd 
Rochette, président; M. A. E. Green, se 
crétaire-trésorier. 


On continue a interroger les témoins 
des Associations de taxis Diamond & 
Veterans. . 


At 3.45 p.m. the Committee agreed to 
adjourn for a fifteen minute recess. 


At 4.05 p.m., the Committee resumed 
questioning of the witnesses. 


The Chairman thanked the witnesses for 
the evidence given and in turn the ad- 
vocate for the Veterans and Diamond Taxi 
Associations. Mr. Asselin, expressed his ap- 
preciation to the Committee for the man- 
ner the meetings were conducted and for 
the opportunity given them to make their 
views known. 


The Chairman then introduced officials 
of the West Island Transportation Ltd. 


Mr. A. J. Rochette, President, read into 
the evidence the representations of his 
Company. 


It was agreed that a letter addressed to 
che Regional Director of Air Services, 
Department of Transport, be printed as an 
appendix to this day’s Minutes of Proceed- 
ngs and Evidence (See Appendix “C”). 


_ The Chairman thanked the witnesses for 
he evidence given and they were excused. 


At 6.08 p.m., the Committee adjourned 
intil 9.00 a.m. Wednesday, December 17, 
969. 


A 3h 45, le Comité accepte de faire une 
pause de quinze minutes. 


A 4h 05, le Comité reprend l’interroga- 
toire des témoins. 


Le président remercie les témoins du 
temoignage qu’ils ont donné. M. Asselin, 
Vavocat des Associations de taxis Veterans 
et Diamond, félicite le président du 
Comité de la maniére dont les réunions ont 
été menées et remercie les membres du 
Comite de l’occasion qu’on leur a donnée 
de faire connaitre leurs vues. 


Le président présente ensuite les mem- 
bres de la direction de la West Island 
Transportation Limited. 


M. A.-J. Rochette, président, lit a titre 
de témoignage, les représentations de sa 
compagnie. 


Il est convenu qu’une lettre adressée au 
directeur régional des services de l’air, 
ministére des Transports, soit imprimée en 
annexe aux proces-verbaux et témoignages 
d’aujourd’hui (Voir Appendice «C»). 


Le président remercie les témoins 
d’étre venus témoigner et leur permet de 
se retirer. 


A 6h 08, le Comité s’ajourne jusqu’a 9h 
du matin le mercredi 17 décembre 1969. 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 
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[Texte] 
TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 
Le mardi 16 décembre 1969 
e 0948 


Le président: Mes chers amis, je vois que 
nous avons quorum. Pour débuter, je voudrais 
souhaiter la bienvenue a tous ceux qui ont 
des mémOires 4 nous présenter ce matin. 


To begin with, I would like to welcome all 
of you who havebriefs to present to the 
Standing Committee on Transport this 
morning. 

We have as the first witness... 


_ Le premier mémoire de ce matin nous est 
presenté par deux associations de _  pro- 
prietaires de taxis, la Diamond Taxicab 
Association Lid et la Veterans Taxi Owners 
Association of Montreal Inc. Et c’est un de 
nos anciens collégues, M¢ Edmond Asselin, qui 
nous présentera le mémoire. Je demanderais a 
M. Asselin d’identifier les témoins qui sont 
avec lui ce matin. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I would like to 
move at this time that this Committee 
adjourn Wednesday noon to reconvene Thurs- 
day morning, if necessary. 


The Chairman: Could we know for what 
purpose, Mr. Skoberg? 


fle 
_ Mr. Skoberg: I believe both opposition par- 


ties, Mr. Chairman, have affairs that they 
should attend on Wednesday evening in 
Ottawa. I think possibly we could complete 
our business here before then, but I would 
ike to suggest, out of due deference to the 
whole affairs of Parliament Hill, that we do 
adjourn on Wednesday noon and reconvene 
mm Thursday morning, if that is necessary. 


The Chairman: It is pretty hard, Mr. Sko- 
erg, to estimate how many briefs we will 
lave. As a matter of fact I received some 
oriefs this morning and people telephoned me 
‘his morning to ask if they could be heard on 
Wednesday. As you know we do not sit at 
light, Wednesday night is a free night for 
everyone of you. If we do complete our work 
4y Wednesday, I will be very glad to adjourn, 
out as you said, we have a full day scheduled 
or tomorrow morning and tomorrow after- 
100n. 


[Interprétation] 
EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Tuesday, December 16, 1969 


The Chairman: My dear friends, I see that 
we have a quorum, and to start I should like 
to welcome all those who have briefs to pre- 
sent to us here this morning. 

Tout d’abord, je désire remercier tous ceux 
qui ont un mémoire a présenter au Comité 
permanent des transports, ici ce matin. Nous 
avons comme premier témoin... 


The first brief this morning is presented by 
two taxi owners’ associations, the Diamond 
Taxicab Association Limited and Veterans 
Tax Owners Association of Montreal Inc. And 
to present this brief we have one of our 
former colleagues, Mr. Edmond Asselin, and I 
would ask Mr. Asselin to identify the wit- 
nesses who are also with him. 


M. Skoberg: Monsieur le président, je vou- 
drais proposer maintenant que ce Comité léve 
sa séance mercredi midi pour revenir jeudi 
matin, s’il le faut. 


Le président: Pourrions-nous savoir pour- 
quoi M. Skoberg? 


M. Skoberg: Je pense que les deux partis 
de l’opposition, monsieur le président, ont a 
s’occuper d’affaires mercredi soir a Ottawa. 
Peut-étre pourrions-nous terminer nos travaux 
ici, avant cette date mais je voudrais vous 
proposer, vu ce qui se déroule sur la colline 
du PaNement, de lever la séance mercredi a 
midi, pour revenir jeudi matin, s’il le faut. 


Le président: I] est assez difficile M. Sko- 
berg de savoir au juste combien de mémoires 
nous entendrons. J’ai méme recu certains 
mémoires ce matin et on m’a téléphoné ce 
matin pour me demander si nous pourrions 
les entendre mercredi. Comme vous le savez, 
on ne siége pas le soir; mercredi soir est une 
soirée libre pour vous tous et si nous termi- 
nons nos travaux mercredi, je me ferai un 
plaisir de lever la séance. Mais comme vous le 
dites pour demain matin et demain aprés- 
midi, nous avons le programme complet d’une 
journée a respecter. 
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Mr. Skoberg: But my motion was_ to 
adjourn Wednesday noon and to reconvene 
Thursday morning, if necessary. What you 
are saying, Mr. Chairman, really is not perti- 
nent to the motion that I was speaking about. 


The Chairman: Your motion is in order. 
Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, there are 
several factors that may affect this motion. As 
you said, it will depend on the number of 
briefs. Could we maybe wait until early 
tomorrow morning when we reconvene and 
can see how we have proceeded to vote on 
this motion? We will then know how many 
briefs we have and can make the decision 
tomorrow morning. In the meanwhile you, as 
Chairman, could consult with Mr. Skoberg 
and the fellows in the Opposition to see what 
we could do to get our work done probably in 
a more efficient way. 


An hon. Member: That is a good suggestion. 
Some hon. Members: Agreed. 

The Chairman: Are you all agreed? 
Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: Leave it up to me and 
tomorrow we will decide. Wili you allow your 
motion to stand, Mr. Skoberg? 


Mr. Skoberg: That is fair enough. 
Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Mr. Asselin. 

Mr. Alimand: Mr. Chairman. 


The Chairman: Yes. 


Mr. Allmand: I have two other points of 
order. First, I wonder if you could request the 
other people who are to present briefs, since 
we are now in Montreal, to give them to us 
maybe a little sooner than was the case this 
morning. In other words, if you have briefs 
for this afternoon, for tomorrow or for Thurs- 
day, could they be distributed to us so that 
we could read them before the meetings start, 
as it would help us in that we will not waste 
time while the hearings are going on. 


My second point of order is that I under- 
stand the press representatives have found 
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M. Skoberg: Mais, ma motion était de lever 
la séance mercredi a midi pour revenir jeudi 
matin si besoin est. Ce que vous dites en 
réalité, monsieur le président, ne se rapporte 
pas vraiment a cette motion dont je vous 
parle maintenant. 


Le président: Votre motion est recevable. 
Monsieur Allmand. 


M. Allmand: Monsieur le président, il y a 
différents facteurs qui pourraient changer 
cette motion. Comme vous le dites, tout 
dépend du nombre de mémoires. Est-ce qu’on 
ne pourrait pas attendre peut-étre jusqu’a 
demain matin, lorsque nous reviendrons afin 
de voir combien nous avons progressé, avant 
de proposer l’adoption de cette motion? Afin 
de voir combien de mémoires nous avons a 
étudier et nous pourrons prendre une décision) 
demain matin. Entre-temps, vous, en tant que 
président, pourriez consulter M. Skoberg et 
les autres représentants de opposition et voir | 
ce’ que nous pouvons faire pour terminer : 
notre travail peut-étre d’une facon plus 
efficace. 


; 
3 Xie | 
Une voix: C’est une bonne idée. | 
5 
Des voix: D’accord. | 


Le président: Vous étes tous d’accord? 


Des voix: D’accord. 


Le président: Alors laissez-moi ce soin ef; 
demain matin nous déciderons ce qu il Oni 
sera. Acceptez- vous que votre motion soit 
réservée, monsieur Skoberg? 


M. Skoberg: J’accepte. 
Des voix: D’accord. 


Le président: Monsieur Asselin. 


Allmand: Monsieur le président. 


président: Oui. 


a | 


M. Allmand: Monsieur le président, j’aurals’ 
deux autres observations 4 faire sur le Reégle-) 
ment. Est-ce que vous ne pourriez pas deman-; 
der aux autres personnes qui présentent det) 
mémoires, vu que maintenant nous sommes é 
Montréal, de nous les faire parvenir peut-étre, 
un peu plus td6t que ce matin. En d’autre! 
termes si vous avez les mémoires de ce 
aprés-midi ou de demain, ou de jeudi, Vor 
pourrait les distribuer maintenant pour qut) 
nous puissions en faire lecture avant le débu’ 
de la réunion, ce qui nous aiderait beaucou}) i 
et l’on ne perdrait pas tout le temps pendan) 
les audiences. 


Deuxiémement au sujet du Réglement, si jl’ 
comprends bien, est que les journalistes, ici 
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that the facilities are not as convenient as 
they would have wished. They have asked if 
there could be more telephones installed in 
the room. They are working at a great disad- 
vantage. I wonder if you could speak with the 
authorities here at the Harbours Board to see 
if we could have more telephones. 


The Chairman: If you will leave it with me, 
I will have a word with Mr. Beaudette in a 
few minutes and we will try to accommodate 
those people as much as we can. 


Mr. Allmand: Very good. 


The Chairman: Before we start, is the Com- 
mittee agreed that we will let this gentleman 
take a picture? We will give him two or three 
minutes for this purpose. Is it agreeable to all 
the Committee? 


Some hon. Members: Agreed. 


| The Chairman: Mr. Sauvageau, if you want 
00 take the picture right away, you may do 
30. 

Thank you very much. Mr. Asselin, would 
you like to proceed? 


Mr. E. T. Asselin (Advocate): Mr. Chair- 
nan, I have the honour today of representing 
he Diamond Taxicab Association Ltd. and 
he Veterans Taxi Owners Association of 
Montreal Inc. Several of their officers and 
members are with us today and perhaps, as I 
ntroduce you gentlemen to the Committee, 
rou might stand for ease of identification. On 
ny left is Mr. W. R. Newell, President of the 
Jamond Taxicab Association. On my 
mmediate right is Mr. Edgar Lanthier who is 
he President of the Veterans Taxi Owners 
Association of Montreal Inc. Next to him is 
Ar. Martial Choquette, General Manager of 
he Diamond Taxicab Association; on his 
ight is Mr. Samuel Kantor, Vice-President, 
jamond Taxicab Association; on his right, 
r. Jacques Sauvé, Secretary-Treasurer, Dia- 
10nd Taxicab Association, and on his right 
Ar. Edouard Latreille, Director of the same 
Ssociation. 


May I have your permission to continue 
vith our brief, Mr. Chairman? 


The Chairman: Yes, Mr. Asselin. 


| Mr. Asselin: Perhaps before going into the 
ief I would have one or two short remarks 
make, the first of which would be to wel- 
yme all of you to Montreal on behalf of the 
xi Owners that we represent this morning. It 
been many years—I cannot remember 


Transports et communications 


4:11 


[Interprétation] 


ont découvert que les services ne sont pas 
aussi appropriés qu’ils ne le pensaient. Ils ont 
demande, entre autres, s’il ne pourrait pas y 
avoir un plus grand nombre de téléphones. 
Cela leur nuit beaucoup. Pourriez-vous, s’il 
vous plait, consulter les autorités du Conseil 
des ports nationaux, pour savoir si nous ne 
pourrions disposer de plus de téléphones. 


Le président: Laissez-moi ce soin et je vais 
rencontrer M. Beaudete dans quelques ins- 
tants. Nous allons essayer de leur donner 
satisfaction dans la mesure du possible. 


M. Allmand: Merci beaucoup. 


Le président: Avant de commencer, le 
Comité accepte-t-il de permettre a ce journa- 
liste de prendre une photo? Nous lui accorde- 
rons deux ou trois minutes a cette fin. Cela 
convient-il a tous les membres du Comité? 


Des voix: D’accord. 


Le président: Monsieur Sauvageau, si vous 


voulez prendre une photo immédiatement, 
vous en avez la possibilité. 
Merci beaucoup. Maintenant, monsieur 


Asselin, si vous voulez commencer? 


M. E. T. Asselin (avocat): Monsieur le pré- 
sident, j’ai ’honneur aujourd’hui de représen- 
ter la Diamond Taxicab Association Ltd., et la 
Veteran Taxi Owners Association of Mont- 
real Inc. Plusieurs des membres de leur Con- 
seil de direction et de leur personnel sont ici 
avec nous aujourd’hui et alors que je les pré- 
sente au Comité, peut-étre pourraient-ils se 
lever pour que nous puissions les voir. 

A ma gauche, M. W. R. Newell, qui est 
président de la Diamond Taxicab Association 
Ltd. A ma droite, M. Edgar Lanthier, prési- 
dent de la Veterans Taxi Owners Association 
of Montreal. Prés de lui M. Martial Choquette, 
directeur général de Ja Diamond Taxicab 
Association; a sa droite, M. Samuel Kantor, 
vice-président de la Diamond Taxicab As- 
sociation; 4 sa droite, M. Jacques Sauvé, se- 
crétaire-trésorier de la Diamond Taxicab As- 
sociation; et A sa droite, M. Edouard Latreille, 
directeur de la méme association. 

Alors, est-ce que vous me permettez de 
poursuivre la présentation de mon mémoire, 
monsieur le président? 


Le président: Oui, monsieur Asselin. 


M. Asselin: Peut-étre qu’avant de vous 
donner mon mémoire, j’aurais une ou deux 
bréves observations a faire, dont la premiére 
serait de vous accueillir tous 4 Montréal au 
nom des propriétaires de taxi que nous repré- 
sentons, ici ce matin. Il y a bon nombre d’an- 
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how long—since this permanent Committee of 
the House of Commons sat in Montreal and it 
is a great honour for us to be the first to be 
heard by the Committee in Canada’s metropo- 
lis, its biggest city, and perhaps the one with 
the biggest problem, certainly in the taxi 
industry. 


The second remark I would like to make is 
an apology to Mr. Chairman and members of 
the Committee for our failure to distribute 
copies of the brief prior to the meeting or 
sufficiently in advance of the meeting to allow 
yo to digest it. Unfortunately, the notice that 
we received was very brief, barely eight or 
ten days, and while studies had been initiat- 
ed, we had to rush to prepare it and it was 
only finished last night in a form which could 
be distributed to you. 


For the same reason, Mr. Chairman, we 
would like to reserve the right return before 
your Committee prior to the conclusion of 
your hearings some time in January or Feb- 
your hearings some time in January or Feb- 
ruary if there are some subjects which the 
brief may not have covered and on which the 
Committee might like to have our additional 
suggestions. 

The brief is addressed to the Committee on 
behalf of both associations and is as follows. 


Diamond Taxicab Association was estab- 
lished in 1921 and was incorporated as Dia- 
mond Taxicab Association Ltd. by Letters 
Patent of the Province of Quebec in 1925. Its 
membership is composed solely of owners of 
1,750 taxicabs. It is the largest organization of 
its type in North Amerca, and our general 
manager, I might add, thinks that it is the 
largest organization of its type in the world. 


Veterans Taxi Owners Association of Mont- 
real, Inc. was established in 1946 and provides 
services to owners of 350 taxicabs. 

The head office of both Companies is locat- 
ed at 3600 Hétel de Ville Street in the City of 
Montreal and combined, the members of the 
Companies own 2,100 taxicabs and employ in 
excess of 6,000 chauffeurs. 


The taxicabs of both Associations carry 
Over 25 million passengers per year. These 
motor vehicles comprise approximately one- 
half of the taxicabs licensed to carry on busi- 
ness in Montreal. 
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nées, je ne me souviens pas au juste depuis 
quand—vu que le présent Comité permanent 
de la Chambre des communes a siégé a Mont- 
réal et c'est un véritable honneur pour nous 
d’étre les premiers a se faire entendre par le 
Comité dans cette métropole canadienne, la 
plus grande ville et peut-étre celle qui connait 
les plus grands problémes, sQrement pour ce 
qui est de l’industrie du taxi. 


Une deuxiéme remarque que je voudrais 
vous faire est de m’excuser auprés du prési- 
dent et des membres du Comité du fait que 
nous n’avions pas su vous distribuer des 
copies de notre mémoire avant la réunion 
pour vous permettre de bien en comprendre, 
de bien en saisir la portée. Malheureusement, 
le préavis que nous avons recu fut trés bref, a 
peine 8 ou 10 jours, et alors que des études 
avaient déja été commencées, nous avons dt 
faire diligence pour le préparer et ce n’est 
quwhier soir que nous en avons terminé la 
rédaction sous une forme distribuable. | 


C’est aussi pour cette raison, monsieur le 
président, que nous aimerions avoir le droit 
de revenir devant votre Comité, avant que 
vous n’ayez terminé vos audiences disons, en 
janvier ou en février, pour traiter des sujets 
qui ne sont peut-étre pas inclus dans ce 
mémoire, et pour lesquels le Comité aimerait 
peut-étre avoir des suggestions additionnelles. 


Le mémoire est présenté au Comité au nom 
des deux associations. Il est libellé comm 
Suit. . 

Diamond Taxicab Association a été fonde 
en 1921 et incorporée sous le nom de Dia 
mond Taxicab Association Ltd. par lettre! 
patentes de la province de Québec en 1925 
L’Association est formée exclusivement de: 
propriétaires de 1,750 taxis. C’est la plu. 
grande organisation du genre en Amérique di 
Nord, et notre directeur général croit qu 
c’est la plus importante dans son genre al 
monde. 

Veterans Taxi Owners Association of Mon’ 
treal Inc. a été fondée en 1946 et dispense se) 
services aux propriétaires de 350 taxis. 


Le siége social des deux compagnies rad 
situé au 3600, rue Hétel-de-Ville dans la vill) 
de Montréal et les membres des deux compa. 
gnies combinées sont propriétaires de quelqu 
2,100 taxis et emploient plus de 6,00 
chauffeurs. 


Les taxis de ces deux associations transpo) 
tent plus de vingt-cinq millions de passage! 
par année. Ces véhicules représetent af 
proximativement la moitié (4) des tax 
licenciés pour ce genre de commerce dans . 
district de Montréal. 
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These taxicabs, next to the Montreal Trans- 
portation Commission, constitute the most 
important means of transportation in the 
region of Montreal. 


The primary purposes of the two Associa- 
tions is to provide taxicab owners with the 
following services: radio and telephone com- 
Munications; taxi stands and concessions; 
credit and accounting facilities; supervision of 
taxi operations; the establishment and/or 
enforcement of norms concerning: (i) the con- 
dition and cleanliness of motor-vehicles; (ii) 
the comportment and ability of chauffeurs; 
G@ii) rates and tariffs; (iv) compliance with 
municipal and _ provincial regulations; and 
these additional services: publicity and trade 
marks; representation at various levels of 
government regarding conditions in the 
industry, and insurance. It should be noted 
that each vehicle is required to have at least 
$100,000 public liability insurance whereas 
the minimum Quebec requirement is $35,000. 


Problems at the Montreal International 
Airport 

_ At the present time, the only services avail- 
able for ground transportation of passengers 
from the Montreal International Airport are 
high cost luxury limousines which we 
describe as a car plus liveried chauffeurs, and 
an autobus service. At busy hours of the day 
or night, present facilities are unable to supply 
a sufficient number of vehicles to satisfy the 
requirements of the travelling public. 


_ The passenger who wishes to take a luxury 
imousine from the airport is charged a flat 
rate based on his destination. A passenger 
who does not wish to spend this amount of 
noney must take the bus service into Mont- 
‘eal. This bus service has a limited route and 
S obviously not convenient to all passengers. 


: In view of the foregoing, the passenger is 
often abliged to wait for proper service and to 
pay a high cost for individual car 
Transportation. 


| Passenger ticketing and baggage services 
we frequently congested at the airport caus- 
ng frustrating and costly delays to passen- 
ers and airlines. 


~The full range of ground transportation 
Vailable to the general public elsewhere is 
Mavailable to the public at the Montreal 
nternational Airport. 

*roblems Within the General Region 
Montreal 


Presently, the bus and limousine service is 
Vailable at some hotels in Montreal. The bus 


Transports et communications 


4:13 


[Interprétation] 


Aprés la Commission de Transport de Mont- 
real, ces taxis constituent le moyen de trans- 
port le plus important dans la région de 
Montréal. 


La principale raison d’étre de ces deux 
associations est de fournir les services sui- 
vants aux propriétaires de taxis: communica- 
tions téléphoniques et radiophoniques; postes 
de taxi et concessions; crédit et service de 
comptabilité; surveillance de Vlexploitation 
des taxis; détermination et application des 
normes qui ont trait: (@) a l’état et a la pro- 
prete des véhicules-moteurs; (ii) au comporte- 
ment et a VPhabileté des chauffeurs; (iii) aux 
taux et tarifs; (iv) a observance des régle- 
ments municipaux et procinciaux; et les ser- 
vices suivants: la réclame et les marques de 
commerce; la représentation auprés des diffé- 
rents gouvernements en ce qui a trait aux 
conditions qui affectent leur industrie; et las- 
surance. On doit noter que chaque véhicule 
doit étre couvert pour au moins $100,000 de 
responsabilité publique alors que le minimum 
requis au Québec est de $35,000. 

Les problémes a l’aéroport international de 
Montréal 


Actuellement, les seuls services de transport 
du sol a la disposition des passagers a l’aéro- 
port international de Montréal sont des ser- 
vices cotteux de limousine de luxe (auto et 
chauffeur en livrée) et un service d’autobus. 
Aux heures d’affluence, tant le jour que la 
nuit, les services actuels n’ont pas a leur dis- 
position un nombre de véhicules suffisant pour 
répondre a la demande des voyageurs. 


Le passager qui désire faire usage du ser- 
vice de limousine de luxe doit payer un taux 
fixe basé sur sa destination. Le passager qui 
ne veut pas dépenser ce montant doit utiliser 
l’autobus pour se rendre 4 Montréal. Ces 
autobus doivent suivre une route prédétermi- 
née qui, évidemment, n’accommode pas tous 
les passagers. 


Conséquemment, les voyageurs sont sou- 
vent forcés d’attendre avant que le service 
approprié ne soit disponible et doivent payer 
un cott élevé pour le transport individuel par 
automobile. 


Les services de billets et de bagages sont 
souvent encombrés a l’aérogare, causant ainsi 
des retards ennuyeux et cofiteux tant pour les 
passagers que pour les lignes d’aviation. 

A Vaéroport international de Montréal, la 
gamme compléte des transports de surface 
offerts ailleurs n’est pas a la disposition du 
public voyageur. 

Le probleme dans la région 
de Montréal en général 


Actuellement, les services de limousine et 


d’autobus sont disponibles a certains hétels 4 
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service makes several stops en route to the 
airport. The public is charged a fiat rate for 
the luxury limousine service and for the bus 
service. The public in the general region of 
Montreal may also utilize a metered taxicab 
to go to the Montreal International Airport, 
but the taxicab driver charges the passenger a 
flat rate at the present time because the 
metered taxicab is not permitted to pick up 
any passenger at the airport unless, of course, 
he orders it by telephones in advance and, 
therefore, must return empty FROM the 
airport. 

The Montreal International Airport pro- 
cesses air passengers and freight to and from 
a vast region comprising approximately 32 
million people. The problem at the present 
time is to establish an adequate, convenient 
and economic means of ground transportation 
to and from the airport. As there are more 
than 30 municipalities in the Greater Mont- 
real area, it would be, in our opinion, inap- 
propriate for this Committee to take a narrow 
jurisdictional view in order to solve the 
ground transportation problem. 

And now for our suggestions: 

1. Supervised Taxicab Stands at the Mont- 
real International Airport 

Diamond Taxicab Association Ltd. and Vet- 
erans Taxi Owners Association of Montreal 
Inc. acting jointly should each be accorded a 
supervised stand at the Montreal Internation- 
al Airport. 


(a) Each would agree to pay the 
Department of Transport a negotiated 
annual fee for this concession; 


(b) The two companies would guaran- 
tee to provide a metered taxicab service 
both to and from, the Montreal Interna- 
tional Airport, which service will reduce 
the cost of ground transportation to the 
public by more than 30 per cent; 


(c) Each Association would guarantee 
the availability of taxicabs at their super- 
vised airport stands on a 24-hours basis to 
meet all requirements including peak 
hour requirements; 

(d) Each association will guarantee the 
comportment of its chauffeurs and the 
condition and cleanliness of the taxicabs 
entering its supervised stand at the Mont- 
real International Airport; 


(e) Each Association will provide 
supervisory personnel at the airport to 
make certain that the chauffeurs and 
taxicabs at the airport taxicab stands 
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Montréal. Les autobus s’arrétent a plusieurs 
endroits en route vers l’aérogare. Le voyageur 
doit payer un taux fixe pour le service de 
limousine de luxe et/ou pour le service d’au- 
tobus. Les gens de la région de Montréal en 
général, peuvent aussi utiliser des taxis munis 
de taximétres pour se rendre a laéroport 
international de Montréal mais le chauffeur 
de taxi impose actuellement un taux fixe car 
on ne lui permet pas de laisser monter des 
passagers a l’aérogare (& moins qu’il ne les ait 
prévenus a Vavance par téléphone) de sorte 
qu’il doit revenir 4 vide. L’aéroport interna- 
tional de Montréal dessert un vaste territoire 
habité par quelque 3 millions de personnes 
tant pour le service des voyageurs que pour; 
le transport des marchandises. Le probleme 
actuel consiste A pourvoir l’aérogare de 
moyens de transport adéquats, économiques 
et commodes dans les deux sens. Comme il y 
a plus de trente (30) municipalités dans la 
région métropolitaine de Montréal, il ne con- 
viendrait pas que ce comité s’arréte au seul 
aspect juridictionnel pour trouver la solution 
a ce probleme de transport au sol. 
Passons-en maintenant a nos propositions? 
1. Postes surveillés 4 l’aéroport international 
de Montréal | 
Un poste de taxi surveillé, a l’aéroport 
international de Montréal, devrait étre 
accordé 4 chacune des deux associations qui 
agissent ici conjointement, soit Diamon | 
Taxicab Association Ltd. et Veterans Tax! 
Owners Association of Montreal Inc. | 
a) Pour cette concession, chad 
d’elles consentirait A verser au ministére 
des Transports un loyer annuel restant é 
fixer; 


b) Les deux compagnies garantiraien 
un service de taxis dont les frais seraien’ 
établis au taux du taximétre pour aller i 
l’aéroport international de Montréal et el 
revenir. Ce service permettrait au publi 
d’économiser plus de 30 p. 100 sur le cou! 
du transport au sol; | 

c) Chaque association garantirait 1) 
disponibilité de taxis 4 son poste surveill. 
a Paérogare vingt-quatre heures par jou!) 
de facon a répondre a toute demande) 
méme aux heures de pointe; 

d) Chaque association garantirait 1 
conduite de ses chauffeurs, ainsi que 1 
bonne condition et la propreté des voitu 
res qui auraient accés 4 son poste sur 
veillé A Vaéroport international d 
Montréal; 

e) Dans le but de s’assurer que S€ 
taxis se conforment 4 tous les réglemeni) 
qui pourraient étre déterminés par | 
ministére des Transports, chaque assoclé 
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conform to any regulations which the 
Department of Transport may determine; 


Air passengers at Montreal International 
Airport will then have a choice between 
luxury limousines, metered taxicabs and 
autobuses. There would be enough vehicles 
available at all times to provide ground trans- 
portation from, the airport to all destinations 
in the Montreal region. 


2. Air Passenger Terminus in Downtown 


Montreal 


At the present time, ground transportation 
service from Montreal to the airport is haphaz- 
ard. The autobus and limousine services stop 
at some hotels and intermediate points en 
route to the airport. The general travelling 
public is forced to go to one of these places in 
order to obtain bus service. The hotels and/or 
stopping points do not provide passenger 
facilities which meet modern requirements 
and people are forced to wait under condi- 
tions which are, at times, unsatisfactory or 
unpleasant in order to utilize the bus trans- 
portation to the airport. 


We suggest that the Department of Trans- 
port establish an air passenger terminus at a 
convenient and central point in the Montreal 
egion serviced by the metro, public transpor- 
tation, taxis, buses and private cars. 


3. The Terminus should provide the following 
facilities: 

(a) direct non stop 24-hour low cost 
autobus service to and from the terminus 
and the Montreal International Airport; 

ii 
(bo) airline offices for the purposes of 
' checking luggage through to destination 
' and ticketing facilities; 


| (c) customs and immigration offices; 


| (d) telecommunication services; 
| The establishment of this air passenger ter- 
} 


(e) restaurants, storage, locker, 
room, waiting room and any other facili- 
ties required by modern standards. 


rest- 


Ainus in downtown Montreal would alleviate 
ongestion at the airport as fewer vehicles 
7ould be required to travel to the Montreal 
oternational Airport and fewer passengers 
vould have to wait in line at the ticket coun- 


ors at the airport. 
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tion maintiendrait un personnel de sur- 
veillance a son poste de l’aérogare. 


Les voyageurs qui utilisent l’avion auront 
alors le choix a l’aéroport international de 
Montréal entre les limousines de luxe, les 
taxis munis de taximétres et les autobus. II y 
aurait toujours assez de véhicules disponibles 
a l’aérogare pour accommoder tous les voya- 
geurs quelle que soit leur destination dans la 
région métropolitaine. 


2. Terminus pour voyageurs par avion au 
centre de la ville 

Actuellement, le transport au sol a Mont- 
réal a Vaérogare est peu satisfaisant. Les 
autobus et les limousines s’arrétent a certains 
hdtels et a certains endroits intermédiaires 
sur la route de l’aérogare. Le public voyageur 
doit se rendre a ces endroits pour utiliser le 
service d’autobus. Les hdtels et/ou autres 
points d’arrét n’offrent pas aux passagers les 
services répondant aux critéres modernes et 
les gens sont forcés d’attendre dans des condi- 
tions souvent peu convenables ou méme désa- 
gréables afin d’utiliser le service d’autobus 
qui les conduit a Vaérogare. 

Nous préconisons done que le ministére des 
Transports établisse un terminus pour pas- 
Sagers par avion a un endroit commode et 
central dans la région de Montréal, un endroit 
desservi par le métro, les transports en com- 
mun, les taxis, les autobus et les automobiles 
privées. 

3. Le terminus devrait offrir les services 
suivants: 


a) un service d’autobus en opération 
vingt-quatre heures par jour, a cout 
modique, sans arrét, allant directement 
du terminus a l’aéroport et vice-versa 


b) des bureaux mis a la disposition des 
compagnies d’aviation aux fins de consi- 
gnation et d’acheminement des bagages 
directement vers leur destination ainsi 
qu’un service de vente de billets; 


c) des bureaux de douane et d’immi- 
gration 
d) des services de télécommunications; 


e) des restaurants, entrepdts, casiers 
salles de repos, salles d’attente et tout 
autre service répondant a des critéres 
modernes. 


La création de ce terminus pour passa- 
gers par avion aurait pour effet de dimi- 
nuer la congestion a l’Aérogare car un 
moins grand nombre de véhicules aurait a 
faire la navette entre la ville et l’Aéro- 
port International de Montréal; d’autre 
part, moins de voyageurs auraient a faire 
la queue aux comptoirs de billets de 
lV Aérogare. 
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Now some conclusions. Most airlines pro- 
vide first and economy class passage to its 
clients. There is no reason why the same 
option cannot be given with respect to ground 
transportation to and from the Montreal 
International Airport. 


At the present time, we are faced with the 
illogical situation whereby taxicabs are con- 
sidered to be good enough or acceptable to 
carry passengers both in the Montreal region 
and to the airport but are not considered to 
be good enough or acceptable to carry passen- 
gers from the Monireal International Airport 
to any destination. 


If our suggestions are accepted, a metered 
taxicab service would be made available to 
and from the airport. The problem of return- 
ing empty from the airport would be elimi- 
nated and most important, the considerable 
savings realized would be passed on to the 
consumer. Furthermore, the air passenger ter- 
minus in downtown Montreal would serve as 
a focal point for passengers utilizing the 
Montreal International Airport, thus reducing 
airport congestion while providing fast, low- 
cost ground transportation to and from the 
airport. 


This has been respectfully submitted, Mr. 
Chairman, today on behalf of the Diamond 
Taxicab Association Ltd. and the Veterans 
Taxi Owners Association of Montreal Inc. 


I might add, Mr. Chairman, in response to a 
question that the brief is in both languages. I 
think in most cases members have copies. The 
English text is first and the French text is 
second, ) snot */in  order™"of Importance 
necessarily. 


Le président: Je voudrais vous remercier, 
monsieur Asselin, de votre mémoire et de 
Vavoir si bien expliqué. Je sais que vous étes 
a la disposition des membres du Comité pour 
répondre a certaines questions qui vous seront 
peut-étre posées. 


M. Asselin: Les présidents, les vice-prési- 
dents et certains des officiers et directeurs des 
deux associations sont ici aujourd’hui et a 
votre disposition. Pour vous aider, monsieur 
le président, je pourrais désigner ceux qui 
seraient en mesure de répondre aux différen- 
tes questions qu’on demandera. 


Le président: Trés bien. 
Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman, 
may I congratulate the gentlemen, Mr. Asselin 
and the associations for their brief. It is very 
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Nous en arrivons maintenant aux con- 
clusions. La plupart des compagnies d’a- 
viation offrent A leurs clients un service 
de premiére classe et un service économi- 
que. Pourquoi la méme option ne serait- 
elie pas offerte quant au transport par 
route a l’aller et au retour de l’aérogare. 

Comment peut-on soutenir que la situa- 
tion actuelle est logique alors qu’on consi- 
dere que les taxis sont un moyen de 
transport acceptable tant dans la région 
de Montréal que pour le trajet vers PAé- 
rogare alors qu’ils deviennent inaccepta- 
bles lorsqu’il s’agit de voyager de l’Aéro- 
port de Montréal vers toute autre desti- 
nation. 


Si notre suggestion est acceptée, ur 
service de taxi dont le cotit serait basé 
sur le taximétre pourrait étre mis a lé 
disposition du public pour aller et pou! 
revenir de lAérogare. Le probléme dt 
retour a vide serait éliminé et, ce qui es 
de la plus grande importance, le consom 
mateur profiterait de Véconomie ains 
réalisée. De plus, le terminus pour voya 
geurs par avion au centre de Montréa 
servirait de point de rassemblement 
réduisant ainsi ’)encombrement a l’aéro 
gare tout en mettant a la disposition di 
public voyageur un service de transpor 
de surface rapide et peu cotiteux. | 


Le présent mémoire est respectueuse 
ment soumis au nom de la diamond Taxi 
cab Association Ltd. et de la Veteran) 


Taxi-Owners Association of Montreal In 


Nous avons, en réponse a une ques 
présenté ce mémoire dans les deux lar. 
gues, et je pense que tous les membres d., 
Comité ont les deux copies, en anglais € 


en francais. 


The Chairman: I would like to thank yo 
Mr. Asselin, for having so well explaine| 
your brief and now I know that you are < 
the disposal of members of the Committee i 
order to answer certain questions whic 
might perhaps be put to you. 


Mr. Asselin: The Presidents, Vice-Pres| 
dents and certain officers and directors || 
both Associations are here today and at you. 
disposal. In order to help you, Mr. Chairma, 
I could point out to you those who would }, 
able to answer the questions when they a. 
DUt tO. Us | 


\ 
( 
i 
i 


The Chairman: Very well. 
Monsieur Pringle. 
Mr. Pringle: Merci beaucoup monsieur | 


président. Permettez-moi de féliciter M. ASS | 
lin de la présentation de leur mémoire tt! 
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concise, to the point and understandable. 
However, I would like to ask for a few clarifi- 
cations, if I might. 


On page two you say that the only services 
ivailable from the Montreal International 
Airport are high-cost luxury limousines. Now 
would you explain what bearing this has 
Jpon your brief with regard to... 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, I should have 
yerhaps indicated that there is an appendix to 
he brief in which we have compared fares 
ailable now and proposed fares in Montreal 
vith those in Chicago, New York and Toron- 
0. It is the last page of each brief. I would 
ike to say before I go into this that these 
igures were obtained from sources which we 
elieve to be reliable but short notice of the 
yommittee’s hearings in Montreal has not 
ermitted verification, consequently we are 
ot in a position to guarantee their accuracy 
ut we do believe them to be accurate. 


We feel that there is a difference in cost 
etween the limousine service and a metered 
axl service in excess of 30 per cent. When 
7e mention high cost, it is in relation to the 
wer cost of the metered taxi service which 
fé propose to become available as opposed to 
le relatively higher cost. We do not want to 
iggest here that the operators of a limousine 
arvice are charging excessive rates because 
-is obvious that a limousine service may be 
stlier to operate than a metered taxi 
srvice. 


Mr. Pringle: Do I understand that you are 
ferring to the situation when a passenger 
qures a taxicab at the airport to go to his 
sstination as compared to requiring a bus to 
) to his destination? You are not suggesting 
lat metered cabs at the airport could operate 
leaper than a bus to the City of Montreal, 
-e you? ' 


Mr. Asselin: No, Mr. Chairman, except 
ider certain circumstances. We are suggest- 
g that the full range of transportation avail- 
le to the public elsewhere should be availa- 
€ at the airport. We are suggesting that a 
etered taxicab will provide a service which 
Cheaper than the limousine; for two pas- 
ngers cheaper than a bus, and for a family 
three it will cost considerably less to go by 
etered taxicab than by the present bus 
rvice. 


Mr. Pringle: That is the point I wanted to 
iderstand. 


Mr. Asselin: Of course, for a family of four 
five, it would be still less but this of course 
€s not cover all cases. 
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précis, trés au point. Seulement, je voudrais 
demander quelques éclaircissements. 


A la page 2, vous dites que les seuls servi- 
ces disponibles 4 Vaéroport international de 
Montréal sont les limousines cotiteuses. Pour- 
riez-vous me dire, alors, quel rapport cela 
a-t-il avec votre mémoire? 


M. Asselin: Monsieur le président, peut-étre 
devrais-je vous expliquer qu’il y a, en 
annexe au mémoire, un tableau ot nous éta- 
blissons une comparaison entre le cott actuel 
et les cofiits envisagés A Montréal, a Chicago, 
New York et Toronto. C’est A derniére page 
du mémoire. Je voudrais vous signaler seule- 
ment que les chiffres nous sont venus de 
sources fiables. Cependant, le peu de temps 
que nous avons eu avant les séances du 
Comité ne nous a pas permis d’en faire la 
vérification. En conséquence, nous ne pouvons 
vous en garantir l’exactitude. 


Nous sommes d’avis qu’il y a une différence 
de coit supérieure 4 30 p. 100 entre le service 
de limousine et le service de taxi A taximétre. 
Lorsque nous parlons de cott élevé, nous 
nous basons sur le cotit moins élevé d’un ser- 
vice de taxis a taximétre dont nous proposons 
l’installation. Nous ne voulons pas laisser 
entendre ici que les exploitants des services 
de limousine exigent un prix excessif, parce 
qu’il est bien évident que l’exploitation d’un 
service de limousine peut étre plus cotiteuse 
que celle d’un service de taxi a taximétre. 


M. Pringle: Si je comprends bien, alors, 
vous parlez d’un cas ou, par exemple, un pas- 
Sager a besoin d’un taxi A l’aérogare pour se 
rendre a son point de destination? Vous ne 
laissez pas entendre que des taxis A taximétre 
a Vaérogare pourraient étre moins cotiteux 
qu’un service d’autobus vers Montréal? 


M. Asselin: Non, sauf peut-étre dans certai- 
nes circonstances. Nous disons que tous les 
moyens de transport disponibles au public ail- 
leurs devrait l’étre aussi a l’aéroport. Un ser- 
vice de taxi 4 taximétre serait moins cofiteux 
que le service des limousines; pour deux pas- 
Sagers, ce serait moins cofiteux qu’un autobus. 
Pour une famille de trois personnes, il en 
cotitera beaucoup moins pour un taxi que 
pour un autobus. 


M. Pringle: C’est ce A quoi je voulais en 
arriver. 


M. Asselin: Pour une famille de 4 ou 5 
personnes, cela coiterait encore moins, mais 
c’est un cas trés rare. 
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The Chairman: Mr. Pringle, if you will 
allow me, I would like to get a motion to have 
this as an appendix to the brief as Mr. Asse- 
lin requested. 


Mr. Pringle: I so move. 
Motion agreed to. 


Mr. Breau: Mr. Chairman, on a point of 
order? 


The Chairman: Mr. Pringle has the floor. 
Mr. Breau. 


Mr. Breau: On a point of order, please. I 
wonder if the Clerk of the Committee or you 
could try to verify these figures. The gentle- 
man has admitted that he cannot guarantee 
their accuracy. I think it is very important to 
the brief and I think it is very instrumental 
to our recommendations that we should know 
whether these figures are right or not. I am 
not saying that, but the witness admitted that 
he cannot guarantee their accuracy. I wonder 
if the Clerk or you could try to get them. 


The Chairman: They will be an appendix 
to their brief and whenever we have to make 
a report. 


Mr. Breau: They are in appendix to the 
brief but he says that he cannot guarantee 
their accuracy. I wonder if you could try to 
get the accurate figures. 


The Chairman: I will do that. Just a 
minute—will you move one chair closer Mr. 
Rock. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, I believe that 
Murray Hill will be heard also and they will 
be able to verify whether these figures are 
true or not. 


The Chairman: This is not the point that 
Mr. Breau made, he wants the Clerk or I to 
verify these figures. 


Mr. Horner? 


Mr. Horner: On that point of order, Mr. 
Chairman, I would just like to say that no 
matter what the facts, if you could find out 
today the exact facts of the case in New York, 
you could not guarantee them for two months 
from now when we might be bringing in our 
findings. I think that Diamond Taxi and Vet- 
erans Taxi Owners Association of Montreal 
have brought down an approximation. It is a 
guide the Committee should use and judge it 
accordingly. I think that Mr. Asselin has done 
the very best and I do not think it is worth 
your going to all the trouble to verify them 
today because they might not stand up two 
months from now. There may be an adjust- 
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Le président: Si vous me permettez, je vou- 
drais qu’on présente une motion pour qué 
soit imprimé en annexe le mémoire de M. 
Asselin. 


M. Pringle: Je présente la motion. 
La motion est adoptée. 


M. Breau: Monsieur le président j’en 


appelle au réglement. 


Le président: M. Pringle a la parole. Mon. 
sieur Breau. 


M. Breau: Je veux invoquer le Réglement 
s’il vous plait. Est-ce que le greffier du Comite 
ou vous-méme pourriez essayer de vérifier ce: 
chiffres. Le témoin a dit qu’il ne pouvait er 
garantir l’exactitude, mais je pense qu’il es’ 
trés important pour ce mémoire et aussi pou 
les recommandations que nous sachions exac 
tement ce qu’il en est. Le témoin a reconnt 
lui-méme qu’il ne pouvait en garantir la pré 
cision. Est-ce que le greffier ne pourrait pa 
essayer d’obtenir cette confirmation? 


Le président: Ces chiffres figureront dan 
Vappendice et si nous avons un rapport | 
soumettre... 


M. Breau: Mais le témoin dit qu’il ne peu 
en garantir l’exactitude. Est-ce qu’on ne pour 
rait pas essayer d’en obtenir la vérification? 


Le président: Nous le ferons. Un instant 
s’il vous” plait. Monsieur Rock. Est-ce qu 
vous ne pourriez pas vous rapprocher d’un 
chaise, s’il vous plait? 


M. Rock: Monsieur le président, je pens 
que nous entendrons aussi la Murray Hill qv 
pourra nous dire si ces chiffres sont précis 0} 
pas. 


Le président; Non, ce n’est pas ce a qu( 
M. Breau veut en venir. Il voudrait que ! 
secrétaire du Comité et moi-méme veérifion 
ces chiffres. Monsieur Horner? 


M. Horner: A ce sujet, je voudrais dire qu 
quels que soient les faits, si vous pouviez € 
obtenir la vérification aujourd’hui les fai 
précis sur ce qu’il en est 4 New-York, peél 
sonne ne pourrait en garantir lexactituc 
dans deux mois. Je pense que la Diamon 
Taxi et la Veterans Taxi Owners Associatic 
of Montreal nous ont donné des chifir 
approximatifs. C’est un guide qu’on devré 
utiliser pour agir en conséquence. Je peni 
que M. Asselin a fait de son mieux, et il! 
vaut pas la peine de vérifier tout cela aujou 
d’hui. Peut-étre que ces chiffres ne vaudro 
plus, disons, dans deux mois A Toronto, Cr 
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ment in each one of these cities: Toronto, 
Chicago and New York. I think we should 
accept them as they are and they are a good 
suide. 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. A 
disturbing statement in your brief, Mr. Asse- 
lin, is that at busy hours of the day and night 
oresent facilities are unable to supply a suffi- 
sient number of vehicles. You say, day or 
aight, is this a continuing problem, or is this 
mm a daily basis? When you say at busy 
seriods are you referring to once a week, once 
1 month, or how often does this happen when 
fhe existing contractor is unable to supply a 
sufficient number of vehicles to satisfy 
‘equirements for the travelling public? 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, this is informa- 
ion which we have gleaned through our 
members and our executive and from other 
ources. We believe this to be accurate. Most 
f£ us personally have experienced the prob- 
em of finding adequate transportation at the 
urport at busy periods. 


I must admit we have not carried on a 
ystematic examination at all times, at all 
ours or for any protracted period. We have 
Xamined the problem and we have been out 
aere at busy periods. Some members of the 
xecutive who are here today have done this 
nd there has been a dearth of cars at busy 
eriods or peak hours. I am given to under- 
tand that it is often necessary to call in taxis 
rith meters on them, but of course they do 
ot use their meters, to look after the 
verflow. 


| 
Mr. Pringle: I suppose you would not be in 
position to suggest how serious this is with 
*gard to complaints from the passengers 
rriving at the airport that there is insufficient 
“ound transportation presently at the airport 
care for the number of passengers? 


—— oe, 


‘Mr. Asselin: The associations I represent, 
r, are not there to take passengers away 
om the airport. We are only permitted to 
ke passengers to the airport, and conse- 
ently we do not hear as many complaints, 
it we do hear a good number of them in 
1y case. 


Mr. Pringle: I know that some of the other 
embers are going to cover some of these 
estions, so I will not go through my entire 
it at the present time. 
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cago et New-York. On devrait les accepter 
comme tels, comme étant un guide sar. 


Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Merci beaucoup. II y a une 
déclaration qui n’inquiéte un peu dans votre 
mémoire, monsieur Asselin. Aux heures de 
pointe, le jour et la nuit, les services actuels 
ne peuvent fournir un nombre suffisant de 
vehicules, pour répondre 4 la demande des 
voyageurs. Vous parlez de jour et nuit. Est-ce 
un probleme continuel? Est-ce un probléme 
quotidien? Lorsque vous parlez des périodes 
de pointe, est-ce que cela veut dire une fois 
par semaine, une fois par mois? Est-ce qu’il 
arrive souvent que les détenteurs du contrat 
actuel ne peuvent fournir assez de véhicules 
pour répondre aux besoins du_ public 
voyageur? 


M. Asselin: Ce sont 1a des renseignements 
que nous avons recueillis, disons, auprés de 
nos membres de l’exécutif et d’autres sources. 
Nous croyons qu’ils sont précis. La plupart 
d’entre nous avons eu de la difficulté, A trou- 
ver des services adéquats, aux périodes de 
pointe. 

Nous n’avons pas fait une étude systémati- 
que a toutes les heures ou pour une période 
donnée. Nous avons étudié le probléme & des 
heures de pointe. Certains membres de l’exé- 
cutif qui sont ici aujourd’hui ont constaté 
qu’aux heures de pointe, il n’y a pas toujours 
assez de voitures. Sauf erreur il faut bien 
souvent faire venir des taxis a taximétre, qui 
n’utilisent pas leur taximétre pour transporter 
Vexcédent de voyageurs. 


M. Pringle: Alors est-ce que vous pourriez 
nous dire si les griefs formulés par le public 
voyageur qui arrive a l’aéroport sont vraiment 
graves. Selon eux, il n’y a pas suffisamment 
de transport au sol pour s’occuper de tout le 
nombre de voyageurs qui s’y trouvent. 


M. Asselin: L’association que je repré- 
sente monsieur, n’est pas la pour cueillir les 
passagers a l’aéroport; nous ne pouvons qu’y 
amener les voyageurs. Par conséquent on 
n’entend pas autant de ces griefs mais on en 
entend un bon nombre. 


M. Pringle: Je sais que d’autres membres 
reviendront sur ces questions. Done, je ne 
poserai pas toute ma liste de questions 
maintenant. 
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My. Forrestall: Mr. Chairman, could I ask a 
supplementary question while we are on that 
point? 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, could I ask Mr. 
Choquette to add a supplementary answer to 
the question that has already been asked in 
relation to the supply of transportation at the 
airport at the present time? Mr. Choquette 
is the general manager, and he is in a better 
position to answer that question than I am. 


The Chairman: Mr. Choquette. 


Mr. Martial Choquette (General Manager, 
Diamond Taxicab Association Limited): Mr. 
Chairman, we have had many passengers 
pleading with our drivers to take them on at 
the airport because there was no other trans- 
portation available. However, they are not 
allowed to do so. In some cases they have 
done it, and they have been prosecuted by the 
RCMP for doing it. 


The Chairman: You mean taking people 
from Montreal to the airport, or bringing 
them back? 


Mr. Choquette: Taking on passengers at the 
airport, ‘at their ‘request. “Passengers are 
pleading with our drivers to take them. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, what is occur- 
ring here is that a taxi leaves Montreal with a 
passenger, arrives at the airport at a peak 
hour and other passengers disembark and 
want to come to Montreal. They plead with 
the driver to take them because there is no 
other transportation available, and the driver 
usually refuses. But on occasion he has ac- 
cepted and has been prosecuted for it. This is 
one of the sources of our information, of 
course. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: I would like to know if any 
of the witnesses, either of the two companies, 
could advise us whether or not they have 
heard officially from Air Canada in any way 
about this very bold and very broad state- 
ment that the present facilities are unable to 
supply a sufficient number of vehicles. Has 
any communication about this come to you 
from any of the major airlines using the 
Montreal airport? 


The Chairman: Mr. Lanthier. 


Mr. Edgar Lanthier (President, Veterans 
Taxi Owners Association of Montreal Inc.): 
We have not had any official complaint, but 
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M. Forrestall: Une question complémentaire 
alors que nous sommes sur ce point. 


Le président: M. Forrestall. 


M. Asselin: Je voudrais demander a M. 
Choquette dajouter a a cette réponse, a la suite 
de la question au’on a déja posée pour ce qui 
est, disons des services de transport a l’aéro- 
port. M. Choquette étant le gerant est plus en 
mesure que moi de répondre a cette question. 


Le présideni: Monsieur Choquette. 


M. Martial Choquette (Directeur genéral de 
la Diamond Taxicab Association Lid.): 
Monsieur le président, il y a bon nombre de 
passagers qui demandent a nos chauffeurs de 
les transporter vers la ville parce qu'il n’y 
avait pas d’autres moyens de transport dispo- 
nibles, mais ils ne peuvent le faire. Ils lont 
fait dans certains cas et ils ont été poursuivis 
en justice par la gendarmerie pour lavoir 
fait. 


Le président: Voulez-vous dire amener des 
gens de Montréal a Vaéroport? | 
M. Choquette: Non, cueillir des voyageurs a 
Vaéroport a4 la demande des voyageurs. Les 
voyageurs prient nos chauffeurs de les amener 
a Montréal. | 


M. Asselin: Ce qui se produit ici c’est que 
le taxi quitte Montréal avec un voyageur, 
arrive a l’aéroport a V’heure de pointe et d’au- 
tres voyageurs qui arrivent a l’aéroport desi. 
rent venir 4 Montréal et prient les chauffeurs 
de leur fournir le transport a Montréal et ke. 
chauffeur habituellement refuse mais a l’occa‘ 
sion accepte et a été poursuivi en justice mai! 
c’était une des sources de renseignements qu«' 
nous avions. | 


Le président; M. Forrestall. 


M. Forrestall: Je me demande si un de, 
témoins ne pourrait pas nous dire s’ils on) 
entendu officiellement ce qui en est de la pat) 
d’Air Canada a cet égard. Une déclaratio; 
d’ensemble voulant que les services actuels n, 
sont pas adéquats pour assurer un nombr'| 
suffisant de véhicules. Est-ce que vous ave 
recu des communications de ce genre dé) 
principales lignes aériennes qui sont a l’aeér¢ 
port de Montréal? | 


Le président: Monsieur Lanthier. 


M. Lanthier (président de la Veterans Ta: 
Owners Association of Montreal Inc.): Nol 
n’avons pas eu de griefs officiels, mais je 1) 


| 
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then there is no reason for Air Canada to ap- 
proach us in any way. We have no connection 
with Air Canada. 


Mr. Forrestall: Of course, I was not sug- 
gesting that you did. I was only wondering if 
you had, either from the airlines or from 
anybody anything to document something 
which is a very broad statement. You say that 
the travelling public is not being served, and 
I would have accepted this much sooner had 
you said that there appears to be a lack of 
adequate facilities. 


The Chairman: Mr. Choquette. 


Mr. Choquette: Mr. Chairman, Air Canada 
at one time attempted to make an arrange- 
ment with us to service the passengers to and 
from the airport. However, it could not be 
arranged, because the Department of Trans- 
port would not consent to it. 
| Mr. Forrestall: That would be an interest- 
ing point to pursue. 


The Chairman: Mr. Pringle. 


| Mr. Pringle: In the second paragraph on 
yage 3 you state that a passenger is charged a 
lat rate, based on his destination. Are you 
luggesting that there is a discrepancy between 
he metered fare and the fiat-rate fare that is 
harged on departure trips on ground trans- 
iortation from the airport? 


Mr. Asselin: There is a difference of 30 or 
aore per cent. 


ia Pringle: Could you supply us with 
yme examples of destinations? Are they 
‘eluded? 


'An hon. Member: Yes, on the appendix. 


'Mr. Asselin: You can see, for instance, that 
ie distance from the Mount Royal Hotel to 
orval is approximately 13 miles. The 
etered taxi will take from one to five people 
r $4.45. Now to get back to this question of 
‘€ cost of these trips, if there is a traffic jam, 
cost can go up. If there is no traffic at all, 
€ cost can go down. In any case it is $4.45. 
‘om one to three passengers can go by the 
esent limousine service for $6.50. If it is 
ur people, it is $8.60, and for five people it 
$9.25. This is the basis of our comparison. 
hen you have the example of the Town of 
sunt Royal station, Adam and Pie IX, a 
iger trip, east of there, and then Céte St. 
'¢ and Westminster, which is west of there. 


tr. Pringle: You say that a full range of 
und transportation available to the general 
blic elsewhere is unavailable to the public 
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vois pas pourquoi Air Canada nous communi- 
querait ces observations. Nous n’avons aucun 
rapport avec Air Canada. 


M. Forrestall: Je ne voulais pas insinuer 
que vous en aviez. Je voulais simplement 
savoir si vous aviez recu un document de 
quelque compagnie. Vous dites que le public 
voyageur n’est pas bien servi, et j’aurais 
accepté cela beaucoup plus facilement si vous 
aviez dit «le service semble insuffisant>. 


Le président: Monsieur Choquette. 


M. Choquette: Monsieur le président, Air 
Canada, &2 un moment donné a essayé de 
prendre des dispositions avec nous pour assu- 
rer un service aux voyageurs, mais seulement 
on ne pouvait le faire parce que le ministére 
des Transports ne pouvait y consentir. 


M. Forrestall: C’est un point qu’il serait 
intéressant d’approfondir. 


Le président: M. Pringle. 


M. Pringle: Au deuxiaéme aliéna de la page 
3, vous dites que le passager doit payer un 
taux fixe suivant sa destination. Voulez-vous 
dire qu’il y a un écart entre le taux du taxi- 
métre et le taux fixe exigé pour ce qui est du 
transport de surface a partir de l’aérogare? 


M. Asselin: Il y a une différence de 30 p. 
100 ou plus. 

M. Pringle: Pourriez-vous nous donner des 
exemples de destinations. Est-ce que cela est 
inclus a la derniére page? 


Une voix: Qui, a Vappendice. 


M. Asselin: A titre d’exemple, de V’hdtel 
Mont-Royal 4a Dorval il y a environ treize 
milles. Les taxis munis d’un taxi-métre trans- 
portent de une a cinq personnes pour $4.45, 
évidemment, s’il y a un embouteillage cela 
cottera beaucoup plus cher. S’i] y a tres peu 
de circulation le cot peut baisser. De toute 
facon c’est $4.45. De un &@ trois passagers peu- 
vent avoir recours au service de limousine 
pour $6.50. S’il y a quatre personnes c’est 
$8.60 et cing personnes $9.25. Voila notre base 
de comparaison. Ensuite il y a la gare de 
Ville Mont-Royal, angle Adam et Pie IX—un 
voyage un peu plus long—qui se trouve & l’est 
et, ensuite, la Céte St-Luc et Westminster a 
Vouest. 


M. Pringle: Vous dites que l’ensemble des 
services de transport de surface a la disposi- 
tion du grand public ne se trouve pas ici. 
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here. Is this only with reference to metered 
taxicabs that are not available? Is that what 
you mean? 


Mr. Asselin: That is correct, yes. 


Mr. Pringle: And they do not have a choice 
of companies. They must ride with one com- 
pany. Is that correct? 


Mr. Asselin: That is correct, yes. 


Mr. Pringle: There was only one other 
question that I wanted to ask. You said it 
would be inappropriate for this Committee to 
take a narrow jurisdictional view in order to 
solve the ground transportation problem. I am 
wondering if you could enlarge a little on 
what you refer to as a ‘narrow jurisdictional 
view’, for the information of the Committee. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, Mr. Pringle 
has just opened up a very large subject, as I 
think we all realize. We have three levels of 
government, or there is generally considered 
to be three levels of government in this coun- 
try. In the present circumstances, the federal 
government has jurisdiction over the airport, 
over the ground. The provincial government 
writes some of the traffic regulations, and the 
airport happens to be in a municipality, 
which is another level of government. 

In this region taxis, and to some extent cars 
for hire, must operate on licences or permits 
obtained from the municipal government, 
which of course creates a problem. In other 
words, a Montreal taxi is not permitted to 
pick up passengers in Verdun, which is 
another municipality, unless the driver hap- 
pens to hold a Verdun permit. In an area 
where you have in excess of 30 or perhaps 
even 40 municipalities, it does create a prob- 
lem. We are suggesting that you cannot solve 
the problem by saying the only taxis we are 
going to allow into the airport are Dorval 
taxis, because if those are the only taxis you 
allow in, they will not be able to supply the 
demand. 


We are trying to appeal to the Committee 
to look upon this as a regional problem. It is a 
regional service that the airport offers, and 
we feel that the Department of Transport or 
the federal government, in the administration 
of this airport, has the right to invite whoever 
it wishes to take passengers from the airport 
to wherever they happen to be going. 


The problem that may arise after they are 
outside the airport does not really come 
within the jurisdiction of this Committee or 
of the federal Parliament. I am suggesting 
that you look upon the transportation of pass- 
engers in the broad sense, and make sure that 
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Est-ce que cela s’adresse aux taxis munis de 
taximétres seulement? 


M. Asselin: C’est juste, oui. 


M. Pringle: Alors, ils n’ont pas de choix. Il 
n’y a qu’une seule compagnie. Ils doivent uti- 
liser les services de cette compagnie, n’est-ce 
pas? 


M. Asselin: C’est juste. 


M. Pringle: Une derniére question que je 
voudrais vous poser. Vous dites qu’il ne serait 
pas approprié que ce Comité prenne un point 
de vue juridique étroit pour résoudre ces pro- 
blémes de transport de surface. Pourriez-vous 
élaborer un peu plus la-dessus lorsque vous 
parlez d’un point de vue juridique étroit? 


M. Asselin: Monsieur le président, M. Prin- 
gle vient de toucher la 4 un sujet trés vaste. 
Actuellement on considére que nous avons en 
ce pays trois paliers de gouvernement. 
Compte tenu du contexte actuel, l’aéroport et 
le transport de surface relévent de la compé- 
tence du gouvernement fédéral. Le gouverne- 
ment provincial établit les reglements de cir- 
culation et laéroport se trouve dans une 
municipalité, qui est un autre palier de 
gouvernement. 


Dans cette région, les taxis, et dans une 
certaine mesure aussi, les voitures de location, 
doivent obtenir un permis des autorités muni- 
cipales, ce qui crée un probléme. En d’autres 


termes, un taxi de Montréal ne peut pas | 


cueillir des passagers a Verdun, qui est une 
autre municipalité, A moins d’avoir un permis 
de la cité de Verdun. Dans une région vous 
avez trente et peut-étre quarante municipali- 
tés, cela crée un véritable probléme. Nous 
déclarons qu’on ne peut résoudre ce probléme 
simplement, en disant que les seuls taxis 
qu’on autorisera a l’aéroport seront les taxis 
de Dorval car s’il n’y a que ces taxis ils ne 
seront pas en mesure de répondre aux 
demandes du public voyageur. 

Nous demandons au Comité de considérer 
la question comme étant un probléme régio- 
nal. C’est un service régional qui est oflert 
par Vaéroport, et nous sommes d’avis que le 
ministére des Transports, le gouvernement 


fédéral, dans la gestion de cet aéroport, a le 


droit @inviter qui bon lui semble pour trans- . 


porter les 
destination. 


Les problémes qui peuvent survenir une 


voyageurs de laéroport a sa 


fois a ’extérieur de l’aéroport, ne relévent pas 


vraiment de la compétence de ce Comité ou 
de celle du Parlement fédéral. 


—— 


Je vous — 


demande de considérer le transport des voya- _ 


geurs d’une facon générale et de vous assurer 


16 décembre 1969 


[Texte] 


there is a sufficient and adequate supply of all 
forms of transportation, and that it is conven- 
ient, and that it is as economical as possible. 
We think that by allowing an association that 
has as many cars at its disposition as this one, 
you are taking a giant step forward in that 
direction. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Horner? 


Mr. Horner: Mr. Asselin you suggest the 
two associations you are representing here 
today comprise half of the taxis in Montreal. 
Could you tell us if there is any other large 
taxi association that comprises, say the other 
half, or the other one-third? 


Mr. Asselin: There is one other large taxi 
association, whom we do not represent today, 
known as La Salle Taxi—I am not exactly 
sure of its official name but it is La Salle 
Taxi—who have some 1,000 to 1,100 cars or 
who represent the owners of those cars. 


Mr. Horner: I ask that question because you 
are asking for, in a sense, two supervised 
stands for Diamond and Veterans Association. 
If we, in this Committee, were to recommend 
that, then it is obvious that we would also 
have to consider, if La Salle wanted it, grant- 
ing them the same or a similar privilege if 
they wanted it. 


Mr. Russ Newell (President, Diamond Taxi- 
cab Association Limited): We would not 
MING Jit. 


Mr. Horner: You would not mind that? 


Mr. Asselin: We have nothing against any 
other association having a—Mr. Chairman, 
perhaps I could situate the problem on a 
slightly different level and at the same time 
answer your question, Mr. Horner. 


We are suggesting supervised stands so that 
we can have personnel there for the protec- 
tion of the public, for instance, to make sure 
the cabs are clean. We know the drivers; we 
can look over the car; there is a record kept; 
if luggage goes astray, well we know who had 
that car. We can also, having a supervised 
stand, guarantee the availability, we would 
have to pay for that privilege. We cannot of 
course make these quarantees for another 
taxicab association. In principle however, we 
have no objection to other taxicabs using the 
airport. 


Mr. Horner: But what I was leading up to 
was you say you are prepared to operate two 
twenty-four hour basis supervised stands. 
You do not mind if a third company operates 
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qu’il y ait un suffisamment de moyens de 
transports, que cela soit commode, pratique et 
le plus économique possible. Nous croyons 
qu’en permettant a une association qui a un 
aussi grand nombre de voitures a sa disposi- 
tion que celle-ci, il y a progrés dans la bonne 
voie. 


M. Pringle: Merci, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Horner? 


M. Horner: Oui. Vous dites, monsieur Asse- 
lin, que la moitié des taxis de Montréal se 
trouvent dans les deux associations que vous 
représentez ici aujourd’hui. Pourriez-vous 
nous dire s’il y a une autre association impor- 
tante qui représente l’autre moitié ou l’autre 
tiers? 


M. Asselin: Il y a une autre association 
importante que nous ne représentons pas 
aujourd’hui. Taxi LaSalle, j’ignore le nom 
officiel, qui posséde de 1,000 a 1,100 voitures 
ou représente les propriétaires de _ ces 
voitures. 


M. Horner: Je vous pose cette question 
parce que vous demandez en somme deux 
postes dotés d’un personnel de surveillance 
pour les associations—Diamond et Veteran. Si 
le comité fait une recommandation en ce sens, 
il devra évidemment se disposer a accorder a 
la compagnie LaSalle, si elle le désire, un 
privilege analogue. 


M. Russ Newell (président de la Diamond 
Taxicab Association): Nous ne nous y objecte- 
rions pas. 


M. Horner: Vous ne vous y objecteriez pas? 


M. Asselin: Nous ne nous opposons pas a ce 
quw’il y ait une autre association qui ait un— 
Monsieur le président, peut-étre pourrais-je 
mieux situer le probleme et, du méme coup, 
répondre a la question de M. Horner. 


Nous avons suggéré des postes dotés d’un 
personnel de surveillance pour la protection 
des clients, pour assurer, par exemple, la pro- 
preté des voitures. Nous connaissons les 
chauffeurs; nous pouvons faire l’examen de la 
voiture, nous tenons un registre; si une malle 
est égarée, nous pouvons retracer le chauffeur 
en cause. Mais un poste de ce genre assurerait 
en outre la disponibilité des voitures. Nous ne 
pourrions assurer cette disponibilite a Végard 
d’une autre association. En principe toutefois, 
nous ne nous opposons pas a ce que d’autres 
taxis desservent l’aéroport. 


M. Horner: Mais ce Aa quoi je voulais 
en venir, c’est que vous dites que vous étes 
préts a maintenir en permanence deux postes 
surveillés. Peu vous importe si une troisieme 
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a third one and Murray Hill continue to oper- 
ate their limousine and autobus_ service? 
What I am leading up to is: will the traffic 
stand the maintenance, shall we say, of four 
different supervised twenty-four basis 
guaranteed stands? 


Mr. Asselin: We think so. We think, per- 
haps, some part of the public who currently 
use limousines because they are forced to, 
they might not use them as often in future. 
This is a possibility and I think I have to be 
fair and say this. 


Mr. Horner: To clarify in my own mind, 
right now there is no supervised taxi service 
there as such? 


Mr. Asselin: Not as a taxicab service. The 
present limousine service, I believe is super- 
vised, of course. 


Mr. Horner: Yes, but it is not on the basis 
Great, 


Mr. Asselin: It is not a metered taxicab. 


Mr. Horner: No. What do you mean by 
luxury limousines, high-cost luxury limou- 
sines? 


Mr. Asselin: It is an ordinary car, perhaps 
the deluxe class and perhaps not, depending 
on circumstances, but normally the driver is 
wearing some kind of a uniform and perhaps 
a hat. The major difference is that there is no 
meter. The charge for this service is a flat 
rate to a certain destination, on a zone basis 
if you wish. 


Mr. Horner: Just one further question, if I 
might. Could you give the Committee some 
idea of what you think this privilege would 
be worth to you. You say in your brief that 
you are prepared to operate this on a gua- 
ranteed basis, a twenty-four hour service, 
naturally for a fee. Looking over the fees paid 
by different limousine services and taxi com- 
panies for ground transportation all across 
Canada, at different airports, there seems to 
be a great deal of variance between the ar- 
rangements. 


Could you give the Committee some idea of 
what it would be worth to your Company. Let 
us break it down ina percentage basis; would 
it be 2 per cent of gross, 3 per cent, 4 per 
cent, 10 per cent? Could you give the Com- 
mittee some idea what you think it would be 
worth to you to have the privilege to operate 
this supervised taxi service? 


Mr. Asselin; Yes, I think perhaps, Mr. 
Horner, if you will permit me, I will ask the 
Presidents of the two associations to supply 


Transport and Communications 


December 16, 1969 


[Interpretation] 


compagnie en assure un troisieme et que 
Murray Hill conserve son service d’autobus et 
de limousines? Le volume de la clientéle, en 
d’autres mots, justifie-t-il quatre postes sur- 
veillés en permanence? 


M. Asselin; Nous le croyons. Nous pensons 
que certains clients qui utilisent habituelle- 
ment les limousines parce qu’ils n’ont pas le 
choix, ne le feront peut-étre pas aussi souvent 
4 lavenir. C’est une possibilité qu’en toute 
justice je me dois de signaler. 


M. Horner: Aux fins de prévision: il n’y a 
done pas présentement, a l’aéroport de service 
de taxi surveillé. 


M. Asselin: Pas de service de taxi. Le ser- 
vice de limousine actuel est, je crois, doté 
d’un personnel de surveillance. 


M. Horner: Oui, mais il ne fonctionne pas 
d’aprés... 


M. Asselin: Ce ne sont pas des voitures a 
taximétre. 


M. Horner: Qu’entendez-vous par limousi- 
nes de luxe, limousines a cott élevé? 


M. Asselin: C’est une voiture ordinaire, de 
luxe ou non, suivant les circonstances, dont le 
chauffeur porte habituellement un uniforme et 
peut-étre une casquette. Mais ce qui fait la 
différence, c’ést qu’il n’y a pas de taximétre. 
Le tarif pour ce genre de service est fixé 
suivant la zone ot: se dirige le client. 


M. Horner: Une derniére question: pour- 
riez-vous dire au Comité a quel prix vous 
estimez ce privilége? 

Dans votre mémoire, vous garantissez ce 
service en permanence, a raison d’honoraires 
prévus. Si on regarde les sommes versées par 
les divers services de limousines et compa- 
gnies de taxis du Canada pour le transport 
des passagers a l’aéroport, on note d’impor- 
tantes différences. 


Pourriez-vous dire au Comité ce que vau- 
drait ce privilége A votre compagnie. Expri- 
mons-nous en pourcentage. Serait-ce 2 p. 100 
de votre recette brute; 3 p. 100; 4 p. 100; 10 p. 
100? Pourriez-vous nous donner une idée de 
ce que vous vaudrait le privilége d’assurer ce 
service de taxi? 


M. Asselin: Si vous me le permettez, mon- 
sleur Horner, je vais demander aux prési- 
dents des deux associations de répondre. 
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an answer. Naturally, circumstances will 
govern the cost; for instance, if there are 15 
stands there and there is very little business 
there perhaps the Department of Transport 
would have more money but each association 
would be paying quite a lot less. 


Mr. Horner: Yes, but if you took it on a 
percentage basis—I want to ensure both the 
presidents that in no way would they be held 
to their statement, but just to give the Com- 
mittee some idea. 


Mr. Asselin: Perhaps I will ask Mr. Lan- 
thier the President of Veterans to answer and 
then Mr. Newell of Diamond may have some- 
thing to say on the subject. 


Mr. Lanthier: Mr. Horner, most of these 
concessions are based on the number of loads 
that you receive from a concession. Usually a 
count is taken and this is done at other 
concessions and then you realize how much it 
is worth and you bid accordingly. I think this 
is the only way you can base it because as 
you say the airport will be getting busier. It 
changes from month to month, but you figure 
on the number of loads you get during a 
period and you base your fee on that. 


Mr. Horner: You would not want to work 
on a percentage basis? 


Mr. Newell: It would be a percentage of 
what? 


Mr. Horner: A percentage of your gross 
take from your airport passenger haul? 


Mr. Newell: Well you must understand,Mr. 
Horner that as Diamond Taxi Cab Association 
Limited we give our members services which 
comprise concessions, telephone, radio and we 
feed them with work; however. Diamond 
Taxi does not get any money, only that as 
members they pay us so much a month. So 
we could afford to pay for concessions, let us 
say as Mr. Lanthier mentioned. Perhaps 
where we know there are so many loads, we 
can afford to pay so much. 


Normaily, in Montreal where there are very 
good concessions in some areas we pay per- 
haps $15 a car. If we have a concession with 
seven cars it is $105 per month and we base it 
on that principle. If it is an area where, let us 
say, the loads would be quite high, and there 
would be a larger dollar volume coming to 
our members, then we would certainly sit 
down, consider it and make a reasonable offer 
as any competitor would do. It would be on a 
competitive basis. It would be just asking dif- 
ferent prices of different organization and 
who could handle the service. 
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Naturellement, les circonstances dicteront le 
cout. 

Par exemple, s’il y a quinze postes et que 
les clients sont peu nombreux, peut-étre que 
le ministére des Transports retirerait plus 
d’argent mais chaque association débourserait 
appréciablement moins. 


M. Horner: Oui, mais exprimez-vous en 
pourcentage, je vous assure que vous ne serez 
pas tenus de justifier vos déclarations—nous 
voulons avoir une idée. 


M. Asselin: Je vais demander a M. Lan- 
thier, le président de la cie Veterans de 
répondre et M. Newell de la cie Diamond 
aura peut-étre quelque chose a ajouter. 


M. Lanthier: La plupart de ces concessions 
sont fondées sur le nombre de voyageurs. 
Habituellement, le compte est fait—dans d’au- 
tres concessions—et, lorsque vous vous rendez 
compte de la valeur, vous soumissionnez en 
conséquence. C’est la seule facon d’établir ces 
cotisations car ’aéroport sera achalandé. Cela 
change de mois en mois mais vos calculs 
reposent sur le nombre de voyageurs que 
vous vous attendez a avoir au cours d’une 
période donnée et c’est ainsi que vous fixez 
votre tarif. 


M. Horner: Vous ne voudriez pas travailler 
au pourcentage. 


M. Newell: Un pourcentage de quoi? 


M. Horner: Un pourcentage des voyageurs 
que vous prenez a l’aéroport. 


M. Newell: Vous comprenez, monsieur 
Horner que, en tant que Association de Taxi 
Diamond, nous assurons a nos membres des 
services qui incluent les concessions, le télé- 
phone, la radio. Toutefois, Diamond Taxi ne 
recoit pas d’argent, mais, en tant que mem- 
bres, ils paient tant par mois. Nous pourrions 
done payer pour une_ concession, disons, 
comme l’a dit M. Lanthier. Si nous connais- 
sons le nombre de voyageurs, nous pouvons 
estimer le montant a payer. 


A Montréal, ou il existe d’excellentes con- 
cessions dans certaines régions, nous pouvons 
payer environ $15 par voiture. Si la conces- 
sion comprend sept voitures, c’est $105 par 
mois: c’est ainsi qu’on calcule. S’il s’agit d’une 
région ot. le nombre de voyageurs est tres 
élevé et que nos membres en retireraient 
beaucoup, nous m’hésiterions pas a faire une 
offre juste et raisonnable, sur une base con- 
currentielle. Il s’agira de se renseigner sur les 
prix de différentes associations et de voir qui 
pourrait assurer le service. 
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Mr. Horner: 
Lanthier? 


Were you through Mr. 


Mr. Lanthier: Mr. Newell has answered the 
question. 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman just fur- 
ther to Mr. Horner’s line of questioning, in 
the brief, Mr. Asselin, you state that your 
new program would reduce the cost of ground 
transportation to the public by more than 30 
per cent. How can you justify that figure 
without taking into consideration the one 
unknown factor, namely, the agreed fee to be 
negotiated with the Department of Transport. 
How do you justify that figure of 30 per cent? 


Mr. Asselin: Yes, Mr. Chairman... 


Mr. Mazankowski: I notice that you stated 
in a very positive manner that the “service 
will reduce the cost of ground transportation”’. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, the metered 
rate which is chargeable to the public is set, 
in the case of most of the taxis here, by the 
City of Montreal, and it does not vary. It is 
five cents for one-seventh of a mile and this 
will not vary at all no matter what the Associa- 
tion pays the Department of Transport. It is a 
forty cent, what we call drop, and then five 
cents for one-seventh of a mile. That is the 
metered rate at the present time and it will 
not change. It will be completely independent 
of any concession which either association got 
from the Department of Transport. Perhaps 
owner members might have to pay the 
associations a little more but then this would 
be compensated by an increased business 
because of the additional concessions. But, the 
public will not pay two cents more. 


Mr. Mazankowski: In other words, if the 
concession was 5 per cent or 10 per cent, it 
would be the Association that would absorb 
the cost. 


Mr. Asselin: That is correct, and the owner 
of the taxicab. 


The Chairman: Mr. Breau. 

M. Breau: Monsieur Asselin, dans votre 
mémoire vous n’avez pas mentionné le fait 
que... 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, I would like to 
remark that I enjoyed being questioned this 
time by Mr. Horner. 


The Chairman: Mr. Breau. 


M. Breau: Monsieur Asselin, vous admet- 
trez sans doute qu’a n’importe lequel aéroport 
il doit y avoir un nombre minimum de véhi- 
cules pour desservir les passagers. Par exem- 
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M. Horner: Aviez-vous terminé, monsieur 
Lanthier? 


M. Lanthier: M. Newell a répondu a ma 
question. 


M. Mazankowski: Pour reprendre la ques- 
tion de M. Horner. Vous avez dit, M. Asselin, 
que votre programme réduirait le coat du 
transport de 30 p. 100 ou plus. Comment 
pouvez-vous justifier ce chiffre sans tenir 


compte des éventualités, plus particuliérement 


le tarif a débattre avec le ministére de 
Transports? 


M. Asselin: Oui, monsieur le président. 


M. Mazankowski: Vous affirmez que <le 
service réduira le cout du transport». 


M. Asselin: Monsieur le président, le taux 
pour la plupart des taxis est fixé par la ville 
de Montréal et il ne varie pas: cinq cents 
pour 1/7 de mille; ce tarif ne varie pas, quelle 
que soit la cotisation que nous payions au 
ministére des Transports. Il y a un cott initial 
de 40c. et, par la suite, cing cents pour 1/7 de 
mille. C’est le tarif actuel et il ne changera 
pas. Ce tarif est tout a fait indépendant de 
toute concession que toute association pour- 
rait obtenir du ministére des Transports. 
Peut-étre le propriétaire devra-t-il payer un 
peu plus a V’association, mais il sera compensé 
par une augmentation de son chiffre d’affai- 
res. Mais le client ne paiera pas un cent de 
plus. 


M. Mazankowski: Donc, si la concession 
était de 5 ou 10 p. 100 ce serait Vassociation 
qui en assumerait le coit. 


M. Asselin: C’est exact. Et, aussi, le pro- 
priétaire du taxi. 


Le président: Monsieur Breau? 
Mr. Breau: In your brief, Mr. Asselin, you 
did not mention the fact that... 


M. Asselin: Monsieur le président, j’ai été 
heureux de répondre aux questions de M. 
Horner. 


Le président: M. Breau. 


Mr. Breau: Mr. Asselin, you admit 
undoubtedly that at any airport there should 
be a minimum number of vehicles to serve 
the passengers. For instance, there may be a 
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ple, il peut arriver un gros avion, avec deux 
ou trois cents personnes 4 bord, a n’importe 
quelle heure de la nuit. Dans votre mémoire, 
vous ne dites pas que, si vous aviez le droit 
de prendre des passagers a laéroport, vous 
seriez préts 4 accepter d’y garantir un nombre 
minimum d’automobiles. 


Il ne serait pas juste, je pense, de demander 
4 la compagnie qui offre le service de limousi- 
nes et d’autobus d’y garder léquipement 
nécessaire en tout temps. Vous dites que vous 
serez 1a 24 heures par jour mais vous ne dites 
pas combien de voitures y seront. 


M. Asselin: Monsieur le président, a la page 
4 de la version francaise du mémoire, nous 
traitons ce point. 


c) Chaque association garantirait la dis- 
ponibilité de taxis 4 son poste surveille a 
Vaérogare vingt-quatre heures par jour, 
de facon A répondre a toute demande, 
méme aux heures de pointe; 


M. Breau: Oui, mais... 


M. Asselin: Alors nous garantirons qu’il y 
aura un nombre suffisant d’automobiles 
pourvu que nous ayons du personnel a sur- 
veiller, c’est-a-dire que lorsque des avions 
seront déroutés A cause de la mauvaise 
température... 


M. Breau: Oui, mais c’est ca que je voulais 
que vous disiez tout a Pheure... 


M. Asselin: Je précise que, dans ces cas, les 
deux associations garantiront la présence a 
V’aéroport, a toute heure, d’un nombre suffisant 
de taxis pour répondre a toutes demandes. 


M. Breau: Oui, mais pour répondre aux 
exigences du ministére des Transports pas... 


M. Asselin: Justement... 


M. Breau: ...nécessairement pour répondre 
& une demande que vous-mémes jugerez. 


M. Asselin: Non, non justement. 


M. Breau: Présentement, 4 Montréal, vous 
jugez de la demande, et vous décidez du 
nombre de voitures nécessaires pour... 


M. Asselin: Par exemple, on peut peut-étre 
nous demander d’y garder 10 voitures en per- 
manence. A un moment donné, 4 avions 
imprévus nous arrivent, avec 400 person- 
nes a bord. Nous avons 2,100 voitures a notre 
disposition, pour parer a ces éventualités. 
Nous ne garantissons pas seulement de garder 
le nombre minimum que le Ministére exigera 
mais méme de parer aux imprévus, de faire 
face aux demandes imprévues. 
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large aircraft with 200 or 300 passengers 
arriving at any time during the night. In your 
brief you do not mention that if you had the 
right to pick up passengers at the airport, you 
would be ready to guarantee a minimum 
number of vehicles there. 


I do not think it would be fair to ask the 
company which is giving limousine and bus 
service to always have the necessary equip- 
ment there at all times. You say you will be 
there 24 hours a day, but you do not say how 
many vehicles you would have. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, on page 5 of 
our brief, in the English text, we deal with 
that point. 

(c) Each Association would guarantee 
the availability of taxicabs at their 
Supervised Airport Stands on a twenty- 
four hour basis, to meet all requirements 
including peak hour requirements. 


Mr. Breau: Yes, but... 


Mr. Asselin: So we shall guarantee that 
there will be a sufficient number of cars 
available, providing we have supervisory per- 


sonnel, in other words, when because of 
climatic conditions aircraft are being 
rerouted... 


Mr. Breau: Yes, this is what I wanted you 
to say... 


Mr. Asselin: I wish to specify that in the 
case both Associations will guarantee that 
they will have at all times sufficient taxis at 
the airport to be able to meet any request. 


Mr. Breau: Yes, but to meet the require- 
ments of the Department of Transport... 


Mr. Asselin: Precisely... 


Mr. Breau: ...not necessarily to meet what 
you deem to be required. 


Mr. Asselin: No, of course not. 


Mr. Breau: At present, in Montreal, you 
decide on requirements, and you decide on the 
number of cars necessary to... 


Mr. Asselin: For instance, we might be 
asked to keep 10 taxis there all the times. 
Now, on a particular oceasion, four aircraft 
arrive unexpectedly with 400 people aboard. 
We have 2,100 taxis available to us to take 
care of the situation. We would guarantee not 
only to maintain a minimum number of vehi- 
cles there as required by the Department, but 
also to be able to handle unforeseen situa- 
tions, to be able to face unforeseen demands. 
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M. Newell: Il arrive aussez souvent qu’a 
cause de mauvaise température, des avions 
d’outre-mer a destination de Chigaco ou de 
New-York doivent atterrir a Montréal. Or ce 
probleme, on le prévoit des heures d’avance. 
Et nous sommes préts, au premier coup de fil, 
a envoyer 100 voitures si c’est nécessaire, a 
certains moments. 


M. Breau: Je ne doute pas que vous puis- 
siez le faire, mais je voulais tout simplement 
savoir si vous étiez préts 4 respecter le mini- 
mum impose. 


M. Newell: Bien sir, nécessairement. 


Le président; Comme vous étes tous au 
courant, nous avions invité ce matin les jour- 
nalistes, et je crois qu'il serait bon que le 
Comité leur permette de prendre quelques 
photos, de méme qu’a la télévision. 


Mr. Skoreyko: I think it would be in order 
to turn on the air-conditioning. It is going to 
be a hot day in here. 


The Chairman: We will, Mr. Skoreyko. 
Would the Committee agree that we should 
adjourn? Or should we keep on working? 


Some hon. Members: Keep working. 


The Chairman: We had better adjourn, but 
we will stay at our places. The orders do not 
permit us to sit while the TV or the cameras 
are taking pictures. So we are going to allow 
the newspapermen 10 minutes to take photos. 


Recess 


(After recess) 


The Chairman: Order, please. Gentlemen, 
would you resume your seats please? Are you 
through, Mr. Pringle? 


Mr. Pringle: I have one short supplemen- 
tary, ite k. may. 


The Chairman: One short question. 


Mr. Pringle: Following Mr. Breau’s line of 
questioning, Mr. Chairman, there was a 
suggestion or a form of a commitment made 
which stated that the cab companies, if they 
were permitted to pick up passengers and 
establish taxi stands at the airport, would 
meet all requirements for cabs including 
peak-hour requirements. 


I think a statement Mr. Asselin made was 
that if asked they were prepared to have five 
or ten there at a certain time, but this, in my 
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Mr. Newell: It happens quite often that 
because of weather conditions overseas air- 
craft destined for Chicago or New York are 
forced to land in Montreal. Now this problem 
is known hours in advance. And all that is 
necessary is a telephone call and we could 
have 100 taxicabs available at one point, if 
necessary. 


Mr. Breau: I have no doubts about that you 
can do this, but I simply wanted to now 
whether you were ready to respect the 
required minimum. 


Mr. Newell: Of course. 


The Chairman: As you all know, this morn- 
ing we had invited the press, and I think 
perhaps it would be in order if the Committee 
allowed the press and TV people to take a 
few photographs. 


M. Skoreyko: Pourrait-on nous donner la 
elimatisation. Il va faire chaud ici aujour- 
hui. 


Le président: Oui, monsieur Skoreyko. Con- 
venons-nous d’ajourner ou de continuer? 


Des voix: On continue. 


Le président: Il vaudrait peut-étre mieux 
de lever la séance, mais nous allons rester a 
nos places. La loi ne nous permet pas de 
poursuivre les délibérations quand la télévi- 
sion ou la “caméra entre en jeu. Nous 
allons done accorder 10 minutes aux 
journalistes. 


Pause-café 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Mes- 
Sieurs, veuillez reprendre vos siéges s’il vous 
plait. Vous avez terminé, monsieur Pringle? 


M. Pringle: J’ai une question supplémen- 
taire a poser, si je peux le faire. 


Le président: Vous pouvez poser une bréve 
question. 


M. Pringle: Monsieur le président, a la suite 
des questions posées par M. Breau, on a fait 
une suggestion ou un genre d’engagement qui 
disait que si ’on permettait aux sociétés de 
taxi de prendre des passagers et d’établir des 
postes a l’aéroport, on répondrait A toutes les 
demandes, notamment, aux heures de pointe. 


Je crois que M. Asselin a dit que si l’on en 
faisait la demande, il pourrait en fournir cing 
ou dix a un moment donné, mais cela, A mon 
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opinion, would require a dispatching service. 
What thought has been given to the establish- 
ment of a dispatching service, who would pay 
for the dispatching service and who would be 
involved in it? 


Mr. Asselin: We propose that our stands be 
supervised by our own personnel, a dispatch- 
ing service if you wish, who would not only 
guarantee to oversee the comportment and 
cleanliness of the cabs, but would make sure 
that there were a sufficient number there. 
There would be a complete dispatching 
service. 


Mr. Pringle: The dispatchers would get 
their information with regard to requirements 
from where? 


Mr. Asselin; From the Department of 
Transport, of course, plane arrivals. 


Mr. Lanthier: From our own agents at the 
airport. 


Mr. Asselin: From their own agents, but we 
would also have to get information on peak 
requirements, for instance, and if planes were 
rerouted due to weather conditions and had 
to land there. 


Mr. Pringle: This is an important point, Mr. 
Chairman. I think we should take this into 
consideration because we would not want to 
put any additional cost on the Deprtment if at 
all possible. I think we would like to have it 
clear in our minds if our recommendations 
were such, that we would not be adding to 
the burden of responsibility or to the expense 
of the airport management or the Department 
of Transport. I pass, Mr. Chairman. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, there would be, 
Mr. Pringle, a direct line to both Associations’ 
headquarters and they would be in touch 
with 1,600 or 1,700 cars by radio. This is the 
basis on which we are able to guarantee the 
availability of cars at all times. 


Mr. Pringle: I take it that you do not esti- 
mate or you do not consider there would be 
any additional burden under your proposal? 


Mr. Asselin: No. 


Mr. Pringle: That is really the only answer 
that I was interested in, that there would be 
no additional burden or cost. 


Mr. Asselin: There would be no additional 
burdens. 
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avis, exigerait un service de régulation. 
A-t-on pensé a établir de ce service—a dési- 
gner celui qui paierait pour ce service et celui 
qui en serait chargé. 


M. Asselin: Nous proposons que nos postes 
soient sous la surveillance de notre propre 
personnel et d’un service de contréle—si vous 
le désirez—qui verrait au maintien et a la 
propreté des taxis et 4 en fournir un nombre 
suffisant. Il y aurait donc un service de régu- 
lation complet. 


M. Pringle: Les régulateurs recevraient-ils 
les renseignements en ce qui concerne le 
point de départ des demandes? 


M. Asselin: Du ministére des Transports 
bien entendu, en ce qui concerne l’arrivée des 
avions. 


M. Lanithier: 
Vaéroport. 


De nos propres agents a 


M. Asselin: De leurs propres agents, mais il 
faudrait connaitre les demandes aux heures 
de pointe, par exemple, lorsque des avions 
sont détournés a cause des conditions atmos- 
phériques et doivent atterrir. 


M. Pringle: C’est une question trés impor- 
tante, monsieur le président. Je pense qu'il 
nous faudrait en tenir compte, car on ne vou- 
drait pas que le ministére ait des frais supplé- 
mentaires dans la mesure du possible. Nous 
aimerions voir bien clairement que, si nous 
faisions ces recommandations, cela n’ajoute- 
rait pas un fardeau additionnel en ce qui 
concerne les dépenses de V’administration de 
Vaéroport ou le ministére des Transports. Je 
m’arréte ici, monsieur le président. 


M. Asselin: Monsieur le président, al ty 
aurait, monsieur Pringle, une ligne de com- 
munication directe au quartier général des 
deux associations ce qui permettrait de com- 
muniquer par radio avec 1,600 ou 1,700 chauf- 
feurs. VoilA comment nous pouvons ainsl 
garantir la disponibilité des chauffeurs en 
tout temps. 


M. Pringle: J’en conclus que vous pensez 
qu’il n’y aurait pas un fardeau additionnel en 
vertu de votre proposition? 


M. Asselin: Non. 
M. Pringle: C’est réellement la seule 
réponse a laquelle je m’intéressais, a savoir 


qu’il n’y aurait pas de frais supplémentaires. 


M. Asselin: Il n’y aurait pas de frais 
additionnels. 
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Mr. Pringle: Yes, thank you. 


Mr. Asselin: As a matter of fact, we think 
that there would be an additional income. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Asselin, where do Dia- 
mond cabs now have permits? For what 
municipalities? 


Mr. Asselin: I think perhaps I would ask... 


Mr. Ailmand: I would like to have that 
information for both Associations. 


Mr. Asselin: Yes, perhaps I would ask Mr. 
Newell, the President of Diamond Taxicab 
Association Ltd., to answer. 


Mr. R. Newell (President, Diamond Taxicab 
Association Lid.): I would say 95 per cent or 
96 per cent of our permits are for the City of 
Montreal. We have a few in Westmount; we 
have a few in Ville St. Laurent and we have 
a few of our members in Ville St. Michel. 


An hon. Member: What about Céte St. Luc? 


Mr. Newell: That is Veterans. I am talking 
about Diamond. I know Veterans have some 
in Céte St. Luc. 


Mr. Ailmand: You said 90 per cent of Dia- 
mond taxis are licensed for the City of Mont- 
real. What percentage of the Veterans taxis 
would be licensed for the City of Montreal? 


Mr. Lanthier: I think the only ones that are 
not licensed in Montreal are in Céte St. Luc 
where there are about 30 to 50 taxis. 


Mr. Allmand: So, all but 13 or 15 are li- 
censed for the City of Montreal. 


Mr. Lanthier: Thirty to fifty. 


Mr. Allmand: Pardon me, 30 to 50. This 
means that the majority of your cabs are 
working in the City of Montreal. You have no 
cabs which work as a general rule in Dorval, 
Beaconsfield or in that area of the city? 


Mr. Asselin: No, there are about 200 cabs 
working there. When you talk about 90 per 
cent of Diamond working in Montreal, the 
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M. Pringle: Oui, je vous remercie. 


M. Asselin: En fait, nous pensons qu’il y 
aurait un revenu supplémentaire. 


Le président: Monsieur Allmand. 


M. Allmand: Monsieur Asselin, ot la com- 
pagnie de taxis Diamond détient-elle actuel- 
lement des permis? Pour quelles munici- 
palités? 


M. Asselin: Je pense que je pourrais peut- 
étre demander... 


M. Allmand: Je voudrais obtenir ces rensei- 
gnements au sujet des deux associations. 


M. Asselin: Qui, je pourrais peut-étre 
demander & M. Newell, le président de la 
Diamond Taxicab Association Ltd., de ré- 
pondre a votre question. 


M. R. Newell (président de la Diamond 
Taxicab Association Lid.): Je dirais que 95 ou 
96 p. 100 de nos permis sont détenus dans la 
ville de Montréal. Nous en avons quelques- 
uns a Westmount et a Ville Saint-Laurent, et 
quelques autres de nos membres sont a Ville 
Saint-Michel. 


Une voix: 
Saint-Luc? 


faites-vous de Cdte 


Que 


M. Newell: Cela concerne la compagnie de 
taxis Veterans. Je parle de la compagnie Dia- 
mond. Je sais que la compagnie Veterans en 
posséedent quelques-uns a Céte Saint-Luc. 


M. Allmand: Vous avez dit que 90 p. 100 
des chaufeurs de taxis de la compagnie Dia- 
mond détenaient des permis de la ville de 
Montréal. Quel pourcentage des chauffeurs de 
la compagnie Veterans en ont dans la ville de 
Montréal? 


M. Lanthier: A mon avis les seuls qui n’ont 
pas de permis a Montréal sont ceux de la 
Céte Saint-Luc o nous avons environ 30 a 50 
taxis. 


M. Allmand: Donc tous ont des permis de la 
ville de Montréal 4 ’exception de ces 13 ou 15 
de la Céte Saint-Luc. 


M. Lanthier: De 30 Aa 50 de la Cdte 
Saint-Luc. 


M. Allmand: Excusez-moi, de 30 a 50. Cela 
signifie que la plupart de vos chauffeurs de 
taxis travaillent dans la ville de Montréal. 
Vous n’avez pas de chauffeurs qui travaillent, 
regle générale, A Dorval, a Beaconsfield ou 
dans la région de cette ville. 


M. Asselin: Il y a environ 200 chauffeurs 
de taxis qui travaillent 14. Lorsque vous dites 
qu’environ 90 p. 100 des chauffeurs de taxis 
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other 10 per cent amounts to some 170 cabs 
and for a small municipality 10 or 12 are 
quite a number of cabs. 


Mr. Allmand: This is important. The Presi- 
dent said 96 per cent of his cabs for Diamond 
were licensed for the City of Montreal. Maybe 
you could give us the exact number that you 
have licensed for the other municipalities 
because I am following up on the questions 
asked by Mr. Breau and by Mr. Pringle. You 
said that you are going to guarantee cabs at 
the airport for peak hours and for all 
conditions. 


Murray Hill—I have no brief for Murray 
Hill. I am just playing the devil’s advocate 
here to draw out the problem—do not operate 
a taxi service, they operate this limousine 
service between the airport and the city. Your 
cabs are able to pick up people on the street; 
they answer telephone requests; they are 
moving all over the City of Montreal and 
principally in the centre of the city. You said 
you will have a dispatcher out at the airport, 
supervision at the airport, and that you will be 
able to call these cabs to the airport if they 
are necessary. However, I can visualize a very 
real problem. If it were a rainy day in Mont- 
real, most of your cabs would be in the centre 
of Montreal picking people up on the street, 
how would you be able to get them out to the 
airport? By the time you were able to get 
them out to the airport, it seems to me, most 
of the passengers would be pretty frustrated. 


Mr. Asselin: Perhaps Mr. Sauvé might 
like to say something first and then the 
presidents. 


Mr. J. M. Sauvé (Secretary Treasurer, Dia- 
mond Taxicab Association Limited): First of 
all, I would like to say that Diamond taxi has 
over 40 taxis in Ville St. Laurent which are 
stationed on Cédte de Liesse. 


Mr. Allmand: You have 40 taxis? 


Mr. Sauvé: We have 46 members in Ville 
St. Laurent with Ville St. Laurent permit who 
are stationed on Céte de Liesse which is very 
close to the Dorval airport. So, within a few 
minutes notice they could be at the Dorval 
airport. 


An hon. Member: Can they also go to the 
Skyline? 


Mr. Sauveé: Pardon me. 
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de la compagnie Diamond se trouvent a 
Montréal, l’autre 10 p. 100 représente environ 
170 chauffeurs de taxis, et pour une petite 
municipalité, 10 ou 12 chauffeurs, c’est tout 
de méme un nombre important. 


M. Allmand: C’est important. Le président 
a dit 96 p. 100 des chauffeurs de taxis de la 
compagnie Diamond ont des permis de la ville 
de Montréal. Peut-étre pourriez-vous nous 
dire le nombre exact des chauffeurs pour les- 
quels vous avez des permis dans d’autres 
municipalités car je poursuis les questions 
posées par MM. Breau et Pringle. Vous avez 
dit que vous allez garantir des taxis a laéro- 
port pour les heures de pointe et selon toutes 
les conditions. 

La compagnie Murray Hill,—je n’ai pas de 
mémoire pour cette compagnie. Je me fais 
Vavocat du diable ici pour préciser le pro- 
bléme,—n’a pas de service de taxis, mais un 
service de limousines entre l’aérogare et la 
ville. Vos chauffeurs de taxis peuvent prendre 
des voyageurs dans la rue, ils répondent aux 
demandes par téléphone; ils parcourent la 
ville de Montréal et surtout le centre de la 
ville. Vous dites que vous aurez un réparti- 
teur et un surveillant a l’aérogare, ce qui vous 
permettra d’appeler ces chauffeurs de taxi a 
Vaérogare, si ’on en a besoin. Toutefois, j’en- 
visage un réel probléme. Lorsqu’il pleut a 
Montréal, la plupart de vos taxis sont au 
centre de la ville et ils cueillent des voya- 
geurs dans la rue, comment alors allez-vous 
les faire venir a l’aérogare? Lorsque vous 
pourrez les envoyer a l’aérogare, il me semble 
que la plupart des voyageurs seront plutdt 
frustrés. 


M. Asselin: M. Sauvé voudrait peut-étre 
répondre d’abord, et ensuite les présidents. 


M. J. M. Sauvé (secrétaire-irésorier de la 
Diamond Taxicab Association Limited): Tout 
d’abord, je voudrais dire que la compagnie de 
taxis Diamond posséde plus de 40 taxis a 
Ville Saint-Laurent, qui ont leur station a 
Céte de Liesse. 


M. Allmand: Vous avez 40 taxis? 


M. Sauvé: Nous avons 46 chauffeurs a Ville 
Saint-Laurent qui détiennent des permis de 
Ville Saint-Laurent qui ont un poste sur Cote 
de Liesse qui est trés prés de l’aéroport de 
Dorval. Par conséquent, Aa quelques minutes 
d’avis, ils peuvent se rendre a l’aérogare de 
Dorval. 


Une voix: Ils peuvent aller aussi au 


Skyline? 


M. Sauvé: Excusez-moi. 
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An hon. Member: The Skyline. 


Mr. Sauvé: Yes. We also have quite a few 
of our members at either the north end or the 
western part of the Island, both of which are 
very close to the airport. We have stands at 
Ruby Foo’s and we have stands on Décarie 
Boulevard. On a few minutes notice they 
could be in Dorval. 


Mr. Allmand: Maybe it would be helpful, 
Mr. Asselin, if you could file a short state- 
ment, maybe one page, pointing out the 
number of cabs that you have licensed for 
each municipality so that when we are pre- 
paring our report we can see the exact fig- 
ures. It is misleading to say that you have so 
many thousand cabs available because a lot of 
those cabs are in the City of Montreal, down- 
town. 


Now we would like to know exactly how 
many you have. You say you have 46 in St. 
Laurent. We would like to know exactly how 
many Diamond and the Vets have licenses 
for the different municipalities and in what 
areas they operate. Could you supply that to 
us. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, it would be 
possibile for us to do that, if you would allow 
us a little time. 


The Chairman: Oh, yes. 


Mr. Asselin: As I pointed out earlier, we 
had difficulty in getting our brief together. 

Might I point out, Mr. Chairman, to Mr. 
Allmand that there would be a _ greater 
number of metered taxis at the airport at all 
times provided the metered taxi was permit- 
ted to pick up a passenger to come back. This 
has been the basis of your problem out there. 
The driver of the metered taxi, no matter 
where he happens to be, St. Laurent, Dorion, 
St. Jerome or Montreal East, has to take this 
passenger out to Dorval and then must come 
back empty, thus creating a waste which the 
public or the consumer has to pay for—and 
that is why you have the flat rate at the pre- 
sent time. Now if that taxi was able to go on 
a stand you would have the additional trans- 
portation available for the disembarking pas- 
sengers at the airport on a much larger basis 
than you have at the present time. This would 
be the first step towards solving some of your 
problems. 


Mr. Alimand: Yes, but that is not the real 
problem. 
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Une voix: Le Skyline. 


M. Sauvé: Oui. Nous avons également un 
nombre important de chauffeurs a l’extrémité 
nord ou dans la partie ouest de Vile, ce qui 
est située prés de l’aérogare. Nous avons des 
postes a4 Ruby Foo’s et sur le boulevard Déca- 
rie. A quelques minutes d’avis, ils peuvent 
parvenir a l’aérogare de Dorval. 


M. Allmand: Peut-étre serait-il utile, mon- 
sieur Asselin, sl vous pouviez nous donner un 
résumé d’environ une page, pour indiquer le 
nombre de chauffeurs de taxis que vous avez 
dans chacune des municipalités pour que, au 
moment ou nous préparerons notre rapport, 
nous soyons vraiment bien renseignés sur le 
nombre exact. Cela peut nous induire en 
erreur de dire que vous avez des milliers de 
taxis disponibles car un grand nombre de ces 
taxis sont au centre de la ville de Montréal. 


Nous aimerions savoir le nombre exact de 
taxis dont vous disposez. Vous dites que vous 
en avez 46 4 St-Laurent; nous aimerions 
savoir au juste combien de taxis Diamond et 
combien de taxis Vétérans détiennent des 
permis pour les différentes municipalités et 
dans quels secteurs ils se trouvent essentielle- 
ment. Pourriez-vous nous donner ces ren- 
seignements? 


M. Asselin: Nous nous ferons un plaisir de 
le faire, si vous voulez bien nous donner un 
peu de temps. 


Le président: Oui, en effet. 


M. Asselin: Nous avons éprouvé quelque 
difficulté a rédiger notre mémoire. 


Je me permettrai de signaler a M. Allmand, 
monsieur le président, qu’il y aurait 4 l’aéro- 
gare un plus grand nombre de taxis, en tout 
temps, s’il était permis a ces taxis de cueillir 
des voyageurs pour revenir en ville. C’est la 
le nosud du probleme. Quel que soit lVendroit 
ou il se trouve, a St-Laurent, Dorion, St- 
Jérédme ou Montréal-Est, le taxi avec taximé- 
tre doit amener le voyageur a Dorval, puis il 
doit revenir a vide créant ainsi un gaspillage 
pour lequel le public ou le consommateur doit 
payer. C’est pourquoi vous avez un taux fixe 
en ce moment. Si le taxi pouvait se rendre a 
un poste, alors vous auriez ce mode de trans- 
port additionnel pour le voyageur qui débar- 
que a l’aérogare suivant une proportion beau- 
coup plus grande que ce vous avez en ce 
moment. Ce serait la une premiére étape pour 


résoudre une partie de vos problémes. 


M. Allmand: Oui, mais ce n’est pas 1a le 
fond du probléme. 
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Mr. Asselin: Now at peak hours you will 
have a problem. Our Association feels that it 
has enough taxis working in the general 
Montreal region to be able to meet these 
requirements. They have studied it. The Dia- 
mond Taxicab Company started almost 50 
years ago. They know the transportation busi- 
ness. They have had to meet requirements in 
other areas of a similar nature and have been 
able to do it. As I say, this question has been 
studied by them. If they are giving a guaran- 
tee to provide this service presumably there 
might be penalties if they did not do it. How- 
ever, they both feel, after a sufficient exami- 
nation of the problem, that there would be 
cars available at all times to meet all require- 
ments and that perhaps would alleviate some 
of the problems that exist now. 


Mr. Newell: May I add a remark, please? 
Mr. Allmand, you mentioned that the taxis 
were worked mostly in downtown Montreal. 


Mr. Allmand: Yes. 


Mr. Newell: You were very right when you 
said this. But if they are permitted to operate 
as metered taxis and to return with passen- 
gers they will pick up a lot of trips to Dorval, 
and remain there. 

However, the bulk of the business comes 
from downtown and these drivers get very 
annoyed because they hate to lose a load, as 
we call it in the taxi language. They are 
sitting on the stand or at a hotel, a customer 
comes out of his room with luggage and is 
approached by a dispatcher, perhaps to send 
him to the airport, and the customer going to 
the airport in a metered taxi will have the 
advantage of doing the same coming back. 


Mr. Alimand: Yes, well I see that problem. 
But the real doubt in my mind is this.When it 
is raining or snowing or it is difficult to get 
around Montreal, most of the cabs in the 
centre of the city are picking up right and 
left. As a matter of fact, it is very difficult in 
the centre of Montreal to get a cab under 
such conditions. I have had that experience. 
The doubt in my mind is that if those condi- 
tions prevail in the centre of Montreal you 
are not going to be able to get those cabs out 
to the airport. You will say that Murray Hill 
will be out there and they will be able to 
handle it. But we have to counterbalance this 
with the thought that if we are going to allow 
cabs to go out there Murray Hill of course 
will want concessions from the Department of 
Transport. They probably will not want to 
pay the same amount of money that they are 
paying now because they will not get the 
same amount of business that they are getting 
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M. Asselin: Aux heures de pointe, vous 
aurez un probleme. Notre Association est 
d’avis qu’elle dispose de suffisamment de taxis 
dans la région de Montréal pour répondre a 
ces exigences. Ils ont étudié la question. La 
Diamond Taxicab Association Ltd. a débuté il 
y a prés de 50 ans, donc elle connait tout ce 
qui se rapporte au transport; l’Association a 
da répondre a des exigences dans d’autres 
domaines et a su relever le défi. J’imagine 
que si elle garantit ces services, il y aurait 
des sanctions de prévues si elle ne le faisait 
pas. Les deux associations sont d’avis, apres 
avoir étudié suffisamment le probleme, qu’il y 
aurait des voitures disponibles en tout temps 
pour répondre a toutes les exigences et résou- 
dre une partie des problemes qui existent 
maintenant. 


M. Newell: Si je puis me permettre une 
observation, vous dites que la plupart des 
taxis se trouveraient dans le centre ville de 
Montréal? 


M. Allmand: Oui. 


M. Newell: Vous avez entiérement raison. 


Si, cependant, on les autorisait en tant que 
taxi a revenir avec un voyageur ils auraient 
beaucoup de voyages a Dorval et y reste- 
raient. Or le gros du trafic, provient essentiel- 
lement du centre-ville, et ces chauffeurs habi- 
tuellement sont tellement ennuyés a la perte 
d’un voyage, d’un «load» comme on dit en 
langage de taxi. Ils sont 4 un poste ou a un 
hotel; un client sort de sa chambre avec ses 
bagages et un «dispatcher» portier lui offre de 
Venvoyer a l’aérogare. Le client qui s’en va a 
l’aérogare dans ce taxi aura donc l’avantage 
de faire la méme chose en revenant. 


M. Allmand: Je vois ce qu’il en est. Ils se 
produit toutefois un doute dans mon esprit. 
En effet, lorsqu’il pleut ou qu’il neige, il est 
difficile, de circuler dans les rues de Montréal 
étant donné que la plupart des taxis dans le 
centre-ville cueillent des voyageurs a droite et 
& gauche. II est trés difficile méme d’obtenir un 
taxi dans de telles conditions. J’ai eu une telle 
expérience moi-méme, et voila pourquoi je 
doute que s’il existait de telles conditions 
dans le centre-ville de Montréal, vous ne 
seriez pas en mesure d’avoir des taxis a l’ae- 
rogare. A ce moment-la, on dirait, eh bien, 
Murray Hill s’y trouvera et sera en mesure de 
répondre a la demande. Il] faut tout de méme 
rétablir l’équilibre; si nous avons des taxis, la 
Murray Hill voudrait aussi une concession du 
ministere des Transports et ils ne paieront pas 
sans doute ce qu’ils paient maintenant parce 
quils n’auront pas le méme chiffre d’affaires, 
alors, je peux trés bien voir ce qui se pro- 
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now. There is a doubt in my mind and maybe 
you will convince me that I am wrong. Now I 
think I can see what will happen. When 
things are not so busy in the centre of the 
city, sure, you will have lots of cabs out 
there, but when it is raining, snowing or the 
demand for cabs is very heavy on the street 
you will have a difficult time getting cabs to 
go from Montreal out to the Dorval airport to 
take fares in. 


Mr. Asselin: Only at those times where 
there are more disembarking passengers than 
embarking passengers, and this can happen 
whether it is raining or snowing. 


Mr. Allmand: Well... 


Mr. Asselin: This is correct, because the 
taxicab is not going to return empty. 


Mr. Allmand: Oh, no, even if he could 
return with a metered fare I still feel you 
would have difficulty. 


Mr. Asselin: Mr. Lanthier has something to 
add to this. 


Mr. Lanithier: We are talking about the ser- 
vice to the public now? 


Mr. Allmand: That is right. 


Mr. Lanthier: All these taxis you say load 
downtown, which is quite true, but where do 
they go to? Most of their loads are to the 
outlying districts, from where it is much 
easier for them to shoot out to the airport 
than to go back downtown in the traffic. 


Mr. Allmand: Would not the extreme point 
of the heavy percentage of their loads be to 
Montreal West? You would not have too 
many going from the centre of Montreal out 
to what they call the Lakeshore area, would 
you? 

Mr. Lanthier; Not too many to the Lake- 
shore but you do get loads out there. And 
when you have thousands of cabs you are 
going to have some in the Lakeshore area, 
you are going to have some in St. Laurent, in 
the Town of Mount Royal, in Westmount, 
where it will be easier for them to go to the 
airport rather than dead-head back down to 
the centre of the city. 


Mr. Asselin: Furthermore, Mr. Allmand, we 
do have a radio service. The Association 
represents the owners of the taxicabs, not 
just the drivers... 


Mr. Forrestall: How many of these cabs 
does the Association own? 
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duira. Il se peut qu’on me convainque du 
contraire, mais lorsqu’il n’y a pas tellement 
d’achalandage dans le centre-ville de Mont- 
réal, vous y aurez toujours un trés grand 
nombre de taxis a Dorval, mais lorsqu’il 
pleut, il neige et que la demande est trés 
grande dans les rues de Montréal, alors vous 
éprouverez peut-étre beaucoup de difficultés a 
obtenir un taxi pour voyager de Montréal a 
Dorval. 


M. Asselin: Seulement, qu’il pleuve ou qu’il 
neige, le nombre de voyageurs qui débarquent 
est supérieur au nombre de ceux qui em- 
barquent. 


M. Allmand: Bien... 


M. Asselin: C’est juste, parce que le taxi ne 
reviendra pas a vide. 


M. Allmand: Oh, non, car méme s’il pouvait 
avoir un voyageur je crains fort que vous 
ayez toujours des difficultés. 


M. Asselin: M. Lanthier a quelque chose a 
ajouter a cela. 


M. Lanthier: Est-ce que nous parlons d’un 
service au public? 


M. Allmand: C’est exact. 


M. Lanthier: Ou vont tous ces taxis qui 
cueillent des voyageurs en ville? La plupart 
de ces clients sont dans les districts périphéri- 
ques ou il leur est plus facile de se rendre a 
Vaérogare que de se rendre en ville. 


M. Allmand: Est-ce que le plus fort pour- 
centage de leurs voyageurs ne seraient pas, 
disons, a un point extréme, comme Montréal- 
Ouest, par exemple. Vous n’auriez pas telle- 
ment de voyageurs qui iraient du centre-ville 
dans la région de Lakeshore? 


M. Lanthier. Pas tellement, mais vous en 
avez la et lorsque vous avez des milliers de 
taxis, vous en aurez le long de Lakeshore, 
d’autres a St-Laurent, a Ville Mont-Royal et Aa 
Westmount, et il sera plus facile pour eux de 
se rendre, a l’aérogare que de revenir au 
centre-ville. 


M. Asselin: En plus, monsieur Allmand, 
nous avons un service de communication par 
radio. L’Association représente les propriétai- 
res des taxis et non pas seulement les chauf- 
feurs. 


M. Forrestall: Combien de ces taxis sont la 
propriété de l’Association? 
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Mr. Asselin: The Association owns none. 


Mr. Forresiall: Absolutely none. 
Mr. Asselin: None at all. 


Mr. Forrestall: Do you as individuals own 
any? 


Mr. Asselin: Yes. The Association provides 
a service for owners of cabs. 


Mr. Forrestall: Do you own a large percent- 
age as individuals? 


Mr. Lanithier: I have 48. 
Mr. Newell: I have 10. 


Mr. Forrestall: So you do not own the 
largest percentage. 


Mr. Newell: No. 


Mr. Forrestall: How many does the Trea- 
surer have? : 


Mr. Newell: The Treasurer does not have 
any. 


Mr. Forrestall: I am sorry, Warren, for 
interrupting you. 


Mr. Allmand: I will move on to another 
point. 


Mr. Asselin: On this particular point Mr. 
Sauvé has something to add. 


Mr. Sauvé: There seems to be a doubt in 
the Committee’s mind on the availability of 
taxis under abnormal conditions. 


Mr. Allmand: That is right. 


Mr. Sauvé: When you ask for the number 
of permits in different municipalities you 
have to bear in mind that the Montreal per- 
mits also work Cartierville which is right 
next to St. Laurent. 


Mr. Allmand: Well, that is the City of 
Montreal. 


Mr. Sauvé: It is a City of Montreal permit 
but that does not mean that they are down- 
town—they are close to the airport. There is 
no permit available in the Town of Mount 
Royal, which is very close to the airport, and 
all the Montreal permits work in the Town of 
Mount Royal. We have many members and 
many stands in the Town of Mount Royal. 


Mr. Allmand: You should have made that 
clear when you submitted this document to 
us. I did not know that about the Town of 
Mount Royal. 
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M. Asselin: Aucun. 


M. Forrestall: Absolument aucun. 
M. Asselin: C’est juste. 


M. Forrestall: En tant que _ particuliers, 
étes-vous propriétaires de ces taxis? 


M. Asselin: L’Association offre un service 
aux propriétaires de taxis. 


M. Forrestall: En tant que particuliers, en 
avez-vous un fort pourcentage? 


M. Lanthier: J’en ai 48. 
M. Newell: J’en ai 10. 


M. Forrestall: Alors vous n’étes pas pro- 
priétaire du plus gros pourcentage de taxis? 


M. Newell: Non. 


M. Forrestall: De combien en dispose le 
trésorier? 


M. Newell: Le trésorier n’en a aucun. 


M. Forrestall: Je m’excuse de vous inter- 
rompre, monsieur. 


M. Allmand: Je vais passer a un autre 
point. 


M. Asselin: M. Sauvé a quelque chose a 
ajouter. 


M. Sauvé: Le Comité ne semble pas croire a 
la disponibilité de taxis dans des conditions 
anormales. 


M. Allmand: C’est exact. 


M. Sauvé: Lorsque vous demandez le 
nombre de permis dans les différentes munici- 
palités, il ne faut pas oublier alors que le 
permis de Montréal vaut aussi dans Cartier- 
ville qui est a cdté de St-Laurent. 


M. Allmand: C’est la ville de Montréal. 


M. Sauvé: C’est un permis de la ville de 
Montréal, mais cela ne veut pas dire que les 
taxis sont au centre-ville; ils sont pres de 
Vaérogare. Il n’y a pas de permis dans Ville 
Mont-Royal qui est a proximité de l’aeroport, 
et tous les permis de Montréal sont acceptés 
dans Ville Mont-Royal. Nous avons un bon 
nombre de postes et bon nombre de membres 
dans Ville Mont-Royal. 


M. Allmand: Il me semble que vous auriez 
dii préciser cela lorsque vous nous avez pré- 
senté ce document. J’ignorais ce renseigne- 
ment au sujet de Ville Mont-Royal. 
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Mr. Sauvé: You see, when you mention a 
Montreal permit, you only think of downtown 
Montreal. . 


Mr. Allmand: No, I am not looking at just 
downtown Montreal. I really want to know 
how many cabs you have working on a regu- 
lar basis in the areas near the airport. It 
appears to me that the great number of your 
cabs are working east of Decarie. 


' Mr. Sauvé: I would say we have over 200 
cabs working west of Decarie. 


Mr. Allmand: small 


percentage. 


Wiehe etoats. 1s2 


“The Chairman: Mr. Allmand, would you 
allow Mr. Guay a supplementary question? 


Voulez-vous permettre A M. Guay de poser 
une question supplémentaire? 


M. Allmand: Oui. 


M. Guay (Lévis): Voici la question, je ne 
Sais pas si M. Allmand allait la poser, mais je 
pense que pour nous, elle est trés importante. 
Quand vous parlez de service adéquat, satis- 
faisant, commode, économique, a combien 
estimez-vous le nombre de voitures qu’il vous 
faudrait en permanence a l’aéroport pour le 
donner? On n’y fait allusion nulle part dans 
le mémoire. 


..M. Asselin: Nous croyons que nous avons 4 
notre disposition un nombre suffisant de voi- 
tures pour répondre A toutes les demandes, 
mais nous voudrions que le ministére des 
transports nous dise combien ils veulent en 
avoir a cet endroit. 


'M. Guay (Lévis): C’est bien beau, vous 
voulez vous soumettre a toutes les recomman- 
dations du ministére des Transports, mais si, 
d’apres vous, c’est économique, payant, c’est 
que vous avez pensé au nombre de voitures 
qui devront étre stationnées A Vaéroport pour 
donner ce service. 


_ IM. Asselin: Nous avons 2,100 voitures dans 
la région; c’est la moitié des voitures taxi de 
Montréal. Nous n’avons jamais eu d’expé- 
rience a l’aéroport, mais nous croyons que 
nous avons un surplus de voitures pour 
Vaéroport. 

“.Qu’on nous dise combien d’automobiles on 
exigera, et nous dirons en quelques minutes 
seulement si elles sont disponibles ou non. 


-M. Guay (Lévis): C’est toujours la méme 
question. Les premiers mots de votre 
mémoire... 
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M. Sauvé: Voyez-vous, lorsque vous parlez 
du permis de Montréal, vous ne songez qu’au 
centre-ville de Montréal. 


M. Allmand: Non, je veux savoir combien 
de taxis vous avez qui fonctionne de facon 
réguliére, dans les régions prés de l’aérogare. 
Il me semble que le grand nombre est a J’est 
de Décarie. 


M. Sauvé: Disons que nous avons plus de 
200 taxis a louest de Décarie. 


M. Allmand: C’est un faible pourcentage. 


Le président: Pourriez-vous permettre a M. 
Guay de poser une question supplémentaire? 


Will you allow Mr. Guay to ask a supple- 
mentary question? 


Mr. Allmand: Yes. 


Mr. Guay (Lévis): Here is my question. I do 
not know whether Mr. Allmand was going to 
put it, but I think that it is very important 
for us. When you speak of adequate, satisfac- 
tory, economic and convenient service, how 
many vehicles do you think would be 
required permanently at the airport in order 
to insure this service? No mention of this is 
made anywhere in the brief. 


Mr. Asselin: We believe that we have at 
our disposal a sufficient number of vehicles to 
meet all demands, but we would like the 
Department of Transport to tell us how many 
vehicles they want there. 


Mr. Guay (Lévis): This is all good and well. 
You want to go along with all the recommen- 
dations of the Department of Transport. But 
if, in your opinion, it is sound economically, 
you must have thought in advance how many 
vehicles would have to be at the airport to 
give this service. 


Mr. Asselin: We have 2,100 vehicles in the 
region. This is one-half the number of taxi- 
cabs in Montreal. We have never had any 
experience at the airport but we believe that 
we have a surplus number of vehicles which 
could be used at the airport. 


Tell us how many vehicles will be required, 
and it would only take us a few moments to 
be able to tell you whether they are available 
or not. 


Mr. Guay (Lévis): The same question 
remains. The first words in your brief. 
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__M. Asselin: Monsieur le président, combien 
d’automobiles assurent le service aujourd’hui? 
La «Murray-Hill»>, combien d’automobiles a- 
t-elle a sa disposition? 


M. Guay (Lévis): On me dit 150 ou 175. Je 
n’ai pas les chiffres exacts, mais il reste 
que.. 


M. Asselin: Il y a une autre chose, monsieur 
le président. M. Choquette me fait penser 
que... 


M. Guay (Lévis): Monsieur Asselin, si vous 
me permettez de terminer la question, je 
veux que ce soit clair dans votre esprit aussi. 


M. Asselin: Oui, oui. 


M. Guay (Lévis): Je ne suis pas la pour 
vous embéter mais pour essayer d’éclairer les 
autres membres du Comité. Au début de 
votre mémoire, vous dites que le service n’est 
pas satisfaisant. Je vous demande ce qu'il 
manque pour qu’il soit satisfaisant. Je veux 
des preuves, quand méme. 


M. Asselin: Il n’y a pas suffisamment d’au- 
tomobiles a certaines heures d’affluence. Le 
nombre de taxis qui se trouvent 4 l’aéroport a 
un moment, n’est pas important. C’est la 
nombre de voitures disponibles pour rencon- 
trer les demandes différentes a des heures 
différentes qui est important. Si vous voulez 
25 automobiles, l’association que je repré- 
sente, est préte a rencontrer les exigences du 
ministére des Transports. 


M. Guay (Lévis): Mais si on vous deman- 
dait 50 ou 75 automobiles, seriez-vous préts a 
garantir ce nombre? 


M. Asselin: Si Vaffluence le justifie, oui. 


M. Guay (Lévis): Justement, s’il n’y a pas 
_d’affluence? 


M. Newell: Nous n’avons jamais fait l’expé- 
rience de desservir l’aéroport de Dorval et de 
voir combien de passagers nous pouvons 
amener dans nos voitures. Donnez-nous six 
mois ou un an et nous allons vous donner des 
chiffres concrets. 


M. Guay (Lévis): Mais... 


Le président: Monsieur Guay, je ne vou- 
drais.pas., étre..... 


M. Guay (Lévis): Mais c’est toujours la 
méme question, monsieur le président. 


Je veux que ce soit trés clair. 


M. Newell: Nous ne pouvons répondre a 
votre question, malheureusement, parce que 
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Mr. Asselin; Mr. Chairman, how many 
vehicles give that service today? How many 
vehicles does Murray Hill have at its 
disposal? 


Mr. Guay (Lévis): I am told 150 or 175. I do 
not have the exact figure, but... 


Mr. Asselin: There is another thing too, Mr. 
Chairman. Mr. Choquette is making me think 
thatie we: { 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Asselin, if you will 
allow me to finish the question, I want it to 
be clear in your mind too. 


Mr. Asselin: Yes. 


Mr. Guay (Lévis): I am not trying to give 
you a hard time but I am trying to enlighten 
the other members of the Committee. You 
began your brief by saying that the service is 
not satisfactory, and therefore, I am asking 
you what is lacking so that it would be satis- 
factory. I want evidence to be given. 


Mr. Asselin: There are not sufficient vehi- 
cles at certain peak times. The number of 
taxis at the airport at a given time is not 
important. It is the number of cars available 
to meet the various demands at different 
hours which is important. If you want us to 
keep 25 vehicles there the Association that I 
represent is ready to meet the requirements 
of the Department of Transport. . 


Mr. Guay (Lévis): But if you were to be 
asked for 50 or 75 cars, would you then be 
ready to guarantee this particular number? 


Mr. Asselin: If demand justifies it, yes. 


Mr. Guay (Lévis): And if there is no great 
demand? 


Mr. Newell: We have never had the experi- 
ence of serving the Dorval airport and to see 
how many passengers could be carried in our 
vehicles. Give us six months or one year, and 
we will give you concrete figures. 


Mr. Guay (Lévis): But... 


The Chairman: Mr. Guay, I would not want 
D3 


Mr. Guay (Lévis): But, Mr. Chairman, it is 
always the same question. I want it to be very 
clear. 


Mr. Newell: Unfortunately, we cannot 
answer your question because we have never 
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nous n’avons jamais eu de voitures munies de 
taximetre 4 Dorval, et que c’est notre seule 
facon de procéder. 


M. Guay (Lévis): Comment savez-vous, 
alors, que ce sera payant pour vous et moins 
couteux pour le passager? 


M. Asselin: Cela se fait a d’autres aéroports 
dans le monde, a Chicago, 48 New York et a 
d’autres aéroports qui donnent ce service au 
public, a certains endroits, avec limousine et 
a d’autres endroits, sans limousine. 


The Chairman: Would you allow Mr. 
Turner to ask a supplementary question? 


Mr. Allmand: As long as I have the right 
to return to my question. 


The Chairman: Yes. Mr. Turner. 


Mr. Turner (London East): Mr. Asselin, 
these cars that you propose to keep at the 
airport, would they need additional permits to 
operate from Dorval? 


Mr. Asselin: No, I do not think SO, Sir. 
The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Asselin: Except for the permit issued 
by the Department of Transport, which they 
would request us to have. 


Mr. Turner (London East): Does Dorval 
issue permits? 


Mr. Asselin: The Town of Dorval does. 


Mr. Turner (London East): This is what I 
mean. Do you not have to obtain a permit 
from Dorval? 


Le président: En appel au Réglement, mon- 
sieur Portelance. 


M. Portelance: Serait-i] possible que, d’ici la 
fin des mémoires, nous parlions chacun dix 
minutes, sans qu’il y ait de questions supplé- 
mentaires, comme cela se fait dans d’autres 
comités? Je crois que ce serait beaucoup plus 
rapide. Si tous les membres étaient de cet 
avis, je crois que ce serait la meilleure 
maniére de procéder. 


Le président: Si c’est l’avis du Comité, je 
suis prét a laccepter. J’essaie d’étre aussi 
indulgent que possible, de permettre des 
questions supplémentaires. 


Mr. Portelance: I propose that everyone be 
allowed 10 minutes Without any supplemen- 
tary questions, and gO around the table. 
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had any taxis with meters at Dorval, and this 
is our only way of operating. 


Mr. Guay (Lévis): How then do you know 
then at it would be profitable for you and less 
costly for the passengers? 


Mr. Asselin: It is done at other airports 
throughout the world, Chicago, New York and 
other airports where this service is given to 
the public, at certain locations, with limou- 
sines and without limousines at certain other 
locations. 


Le président: Est-ce que vous autorisez M. 
Turner a poser une question supplémentaire? 


M. Alimand: Oui, pour autant que je puisse 
revenir 4 ma propre question par la suite. 


Le président: Oui. Monsieur Turner. 


M. Turner (London-Est): Est-ce que les 
taxis supplémentaires que vous proposez d’af- 
fecter a l’aéroport ont besoin de permis addi- 
tionnels pour prendre des passagers a Dorval? 


M. Asselin: Je ne crois pas. 
Le président: Monsieur Allmand. 


M. Asselin: Nous aurons cependant besoin 
d’un permis du ministére des Transports. 


M. Turner (London-Es?): Est-ce que Dorval 
ne donne pas de permis? 


M. Asselin: La ville de Dorval donne des 
permis. 


M. Turner (London-Est): C’est ce que je 
voulais dire. 


The Chairman: On a point of order, Mr. 
Portelance. 


Mr. Portelance: Would it be possible, 
between now and the end of our hearing of 
the briefs, that we would each have an oppor- 
tunity of speaking for 10 minutes without any 
Supplementary questions being asked, as is 
the case in other Committees? I think it 
would be a lot faster. If all members were to 
agree this might be the best procedure to 
follow. 


The Chairman: If this is what the Commit- 
tee wants I am ready to agree. I am also 
trying to be as accommodating as possible by 
allowing Supplementary questions. 


M. Portelance: Je propose que chacun ait 
dix minutes en plus sans questions complé- 
mentaires, 
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The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: I am going to move on to 
another subject. If we were to adopt your 
suggestions, do you now have the necessary 
permits to fulfil this service? Would you 
require further permits from either the 
Quebec ‘Transportation Board or licences 
from any of the municipalities? 


Mr. Asselin: We do not think so. 


Mr. Allmand: You do not think so. Very 
well. You suggest in your brief that there 
should be a supervised stand for Diamond 
and Veterans, but in answer to a question you 
said you would not mind if LaSalle came in. 
If we only aliowed specific companies to come 
in we might be open to further criticism. 
What would your reaction be to a supervised 
common stand for simply picking people up 
after you have brought somebody out to the 
airport? In other words, you bring somebody 
out to the airport and there is a common 
stand where you wait in line and you can use 
a metered cab to take people back to the city. 


Mr. Asselin: In my personal opinion—and it 
is a legal one and it is the only way that the 
Committee can answer one of the problems 
which you are going to be faced with, you 
will have to provide a sufficient number of 
ears at all times. I think only associations 
such as Diamond, Veterans and LaSalle can 
make those guarantees. On the other hand, 
there will be taxis coming to the airport 
from smaller municipalities and from other 
municipalities all over. I am not here to make 
a brief for the independent taxi operator, but 
I think you are going to have to look after 
him. If he comes from Dorion, for instance, 
with passengers in his taxi you are either 
going to have to send him back empty, as you 
do now and which is a waste, or you will 
have to allow him to pick up a passenger. 
This is the problem which the Committee is 
going to have to face. Obviously these opera- 
tors are not large enough to give the same 
kind of guarantees. There will be the question 
of supervising. I think this is known in the 
business as a common stand and there would 
be the matter of supervising a common stand 
in order not to lose this passenger-carrying 
capacity. The associations which I represent 
have not presented any brief on this subject, 
but in principle we do not oppose, and we are 
not here to oppose, other metered taxicabs 
from picking up passengers at the airport. I 
think Mr. Allmand’s point, Mr. Chairman, is 
an excellent one because cabs will be coming 
in all directions from this region and they 
will have to go back. 
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Le président: 


M. Allmand: Je vais passer a un autre 
sujet. Si nous adoptions votre suggestion, 
auriez-vous déja les permis voulus pour assu- 
rer ce service? Auriez-vous besoin d’avoir 
d’autres permis de l’Office des transports du 
Québec ou d’autres permis d’autres municipa- 
lités? 


Monsieur Allmand. 


M. Asselin: Non, nous ne croyons pas. 


M. Allmand: D’accord. Dans votre mémoire 
vous dites qu’il faudrait installer un poste 
surveillé pour Diamond et Veterans, mais en 
réponse a une question, vous dites que vous 
ne verriez pas d’inconvénient a ce que 
LaSalle ait aussi un poste. Si on permet seu- 
lement a certaines compagnies d’avoir un pos- 
te, nous nous exposons certainement a la cri- 
tique. Que penseriez-vous d’un poste surveillé 
commun ow les taxis pourraient prendre les 
voyageurs apres en avoir amenés a l’aéroport. 
En d’autres termes, les taxis améneraient les 
clients a l’aéroport, puis attendraient en file 
au poste et retourneraient en ville avec d’au- 
tres clients en se servant d’un taximétre. 


M. Asselin: En tant qu’avocat, je dois dire 
que c’est la seule facon pour le Comité de 
résoudre un des problémes qui se posera. 
Seules des compagnies comme Diamond, 
Veterans et LaSalle peuvent garantir en tout 
temps un nombre suffisant de voitures. D’au- 
tre part, il y aura aussi des taxis qui arrive- 
ront a l’aéroport, venant de plus petites muni- 
cipalités et d’autres municipalités des 
environs. Je ne suis pas ici pour présenter un 
mémoire au nom des exploitants de taxi indé- 
pendants, mais il faudrait aussi voir ce qu'il 
en est dans leur cas. Si un taxi vient de 
Dorion, par exemple, avec un voyageur, il 
faudra soit le renvoyer vide, comme on le fait 
maintenant, ce qui est un gaspillage, ou lui 
permettre de prendre un voyageur. C’est 1a le 
probleme que le Comité devra étudier. De 
toute évidence, ces chauffeurs ne peuvent 
offrir les mémes garanties. Il y aura la ques- 
tion de la surveillance des postes, comme on 
les appelle, qui permettrait au taxi de ne pas 
retourner vide. Les associations que je repré- 
sente n’ont pas fait de mémoire la-dessus, 
mais elles ne s’opposent pas en principe a ce 
gue d’autres taxis prennent des voyageurs a 
Vaéroport. Je pense que le point de vue de M. 
Allmand est excellent, parce qu’il y aura des 
taxis qui viendront de partout et qurils 
devront retourner d’ot ils viennent. 
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Mr. Allmand: That is right. 


Mr. Asselin: And perhaps some facilities 
should be provided for them to do so. 


Mr. Allmand: Could your companies operate 
under a common stand system such as that? 
You would have to wait in line, of course. 


Mr. Asselin: It would be very difficult for 
Diamond and Veterans, and perhaps LaSalle, 
to give the guarantees that Mr. Guay and 
others here would require from a common 
stand. For one thing, there is the supervision 
of it and another thing is Mr. Pringle’s ques- 
tion of the dipstaching. You would also be 
requesting two associations that are in com- 
petition with others to give guarantees to 
have cars on a common stand, which I do not 
think they are prepared to do. They would be 
prepared to guarantee they would have cars 
on their own stand, but they would have no 
objection if the Department of Transport or 
some other organization operated either a 
common stand or a stand on whatever basis 
you might suggest. 


Mr. Allmand: This gentleman here would 
like to answer. 


Mr. Asselin: You see, we believe it is a 
necessity that you have a supervised stand 
there which is operated either by one of the 
associations or by a group of them and that 
they are able to give you the Suarantees you 
need: protection of the public, cleanliness of 
the cabs and availability at all hours. aes 1s 
the kind of guarantee I mean. You are not 
going to get that kind of a gaurantee from an 
association with four taxis. On the other 
hand, it might be unfair on the part of the 
large associations to cut them out of the busi- 
ness. We have not made a pronouncment on it 
and we do not intend to. We think it is up to 
the Committee to make a recommendation on 
that basis. I think Mr. Allmand has a very 
valid point there. 


Mr. Allmand: I can see that the drivers 
from Ville St-Pierre, Montreal West, Beacons- 
field, Pointe Claire, and many others have the 
same frustrations your drivers have when 
they go to the airport. I am wondering how it 
would work if we had a common stand. Could 
we still have the supervision inthe sis 


Mr. Asselin: This might well answer your 
problem, if you had a common supervised 
stand, because if our associations have a 
supervised stand, they are prepared to give 
the guarantees that you request, or that you 
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M. Allmand: Oui. 


M. Asselin; Peut-étre devrait-il y avoir des 
installations spéciales prévues pour cela. 


M. Allmand: Est-ce que vos compagnies 
pourraient travailler & partir d’un poste 
commun? Les taxis devraient évidemment 
faire la file. 


M. Asselin: Il serait difficile pour Diamond 
et Veterans et peut-étre LaSalle de fournir les 
garanties que M. Guay et d’autres ici exige- 
raient s’il y avait un poste en commun. Ilya 
d’abord la question de la surveillance et 
ensuite celle du régulateur, qu’a soulevée M. 
Pringle. En fait, vous demandez A deux com- 
pagnies qui sont en concurrence avec d’autres 
de garantir que leurs taxis se trouvent a un 
poste en commun. Je ne crois pas qu’elles 
seront prétes a le faire. Elles seraient prétes a 
garantir des voitures pour leur propre poste, 
et elles ne s’opposeraient pas si le ministére 
des Transports ou quelque autre organisme 
établissait un autre poste en commun. 


M. Allmand: Il y a quelqu’un ici qui désire 
répondre a cela. 


M. Asselin; A mon avis, il est absolument 
neécessaire d’avoir un poste doté d’un person- 
nel de surveillance qui soit exploité par une 
des associations ou par un groupe d’associa- 
tions qui peuvent donner les garanties néces- 
Saires; protection du public, propreté des voi- 
tures, disponibilité en tout temps. Une 
association de quatre taxis ne pourra donner 
une telle garantie. D’autre part, il serait peut- 
étre injuste de la part des grandes associa- 
tions de leur faucher V’herbe sous le pied. 
Nous n’avons pas fait de déclaration A ce 
sujet et nous n’avons pas Vintention d’en 
faire. Nous croyons que c’est au Comité de 
formuler une recommandation & ce sujet. Je 
crois. que argument de M. Allmand est trés 
valable. 


M. Allmand: Alors, je peux trés bien voir 
que les chauffeurs de taxi de Montréal-ouest, 
Ville St. Pierre, Pointe-Claire et de Beacons- 
field éprouveront ces mémes sentiments de 
frustration une fois rendus a V’aéroport. Je me 
demande alors ce qu’il arriverait si nous 
avions un poste en commun. Est-ce qu’on 
pourrait toujours avoir cette surveillance? 


M. Asselin: Un poste un commun sous sur- 
veillance pourrait peut-étre résoudre votre 
probléme parce que si nos associations 
avaient un poste sous surveillance, elles 
Seraient disposées A assurer les garanties que 
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appear to want. They are still prepared to 
five it, even though you do have a common 
stand or some other stand, or another associa- 
tion stand. 


Mr. Allmand: Would it be too hard on you 
if you were allowed to pick up when you 
brought a passenger out, but not allowed to 
go out there and wait if you did not bring a 
passenger out? 


Mr. Asselin: Do you men the Diamond? 
Mr. Ailmand: Well, both of you. 


Mr. Asselin: For Diamond and Vets, it 
would be very hard because how would you 
want us to guarantee that so many cars 
would be there all the time? 


Mr. Allmand: Yes, that is a good point. 
This man wanted to answer one of the 
questions. 


- Mr. J. M. Sauvé (Secretary Treasurer, Dia- 
mond Taxicab Association Limited): Well, 
regarding your phrase “supervised common 
stand”, that would not exist unless the 
Department of Transport itself would do the 
supervising. No company itself will pay salar- 
ies to supervise a common stand, if you 
understand what I mean. You are not going to 
supervise a stand that you do not own. If it is 
a common stand, it will have to be supervised 
by the Transport Commission itself, which 
will be an additional expense to the federal 
government. 


_ Mr, Asselin: Mr. Chairman, there is another 

oint that is perhaps of interest to Mr. All- 
mand. One of the things you have to be very 
careful of is complaints. A supervised stand 
can look after the complaints. First of all, it 
can minimize them and pinpoint where they 
come from. The supervision of a common 
stand is going to be difficult unless, as Mr. 
Sauvé says, it is done by the Department of 
Transport, and here you will have additional 
expense. 


In New York, I am told, where they have a 
common stand, the driver brings a passenger 
to the airport and then goes on to a common 
stand and goes through a gate and pays 25 or 
50 cents for the privilege. But I do not think 
there is any supervision, except for the col- 
lecting of the... 


Mr. Allmand: I believe that in 1960 you 
ade an application to the Quebec Transport 
Board. Diamond Taxicab Association made an 
application to provide service at the airport, 


i 
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vous semblez exiger. Elle sont méme prétes a 
le faire méme si vous avez un autre poste en 
commun ou le poste d’une autre association. 


M. Allmand: Est-ce que ce serait trop diffi- 
cile si vous étiez simplement autorisé a cueil- 
lir un voyageur simplement lorsque vous y 
amenez quelqu’un, mais non pas a attendre 
les clients. 


M. Asselin: Pour le Diamond? 
M. Allmand: Pour les deux compagnies. 


M. Asselin: Pour Diamond et Vets, ce serait 
trés difficile, car comment voulez-vous que 
l’on puisse garantir que tant de voitures 
seraient la a tout moment? 


M. Allmand: Oui c’est une trés bonne ques- 
tion cette personne voulait répondre a l’une 
des questions. 


M. J.-M. Sauvé (Secrétaire-trésorier, Dia- 
mond Taxicab Association Limited): Pour ce 
qui est de «poste en’ commun sous surveil- 
lance,» cela n’existerait pas a moins que le 
Ministére des transports lui-méme n’assume 
la surveillance, parce qu’aucune compagnie ne 
paierait des salaires pour assurer la surveil- 
lance d’un poste en commun. Vous comprenez 
ce que je veux dire parce qu’on ne veut pas 
faire la surveillance d’un poste dont on n’est 
pas le propriétaire. S’il s’agit d’un poste en 
commun, il faudra que la surveillance soit 
faite par la Commision des transports elle- 
méme ce qui représenterait des frais addition- 
nels pour le gouvernement fédéral. 


M. Asselin: Monsieur le président, il y a un 
deuxiéme point qui intéresserait peut-étre M. 
Allmand. Il vous faut faire trés attention aux 
griefs. D’abord il peut les minimiser et voir 
avec surveillance peut régler la question des 
griefs. D’abord il peut les minimiser et voir 
d’ou ils viennent. La surveillance d’un poste 
en commun sera trés difficile a assurer a 
moins que, comme le dit M. Sauvé, c’est fait 
par le ministére des Transports et la vous 
aurez des frais additionnels. 


A New York, me dit-on, 1a ot: ils ont un 
poste en commun, les chauffeurs aménent un 
voyageur a l’aéroport, ensuite vont a un poste 
en commun, passent par une porte et paient 25 
cents ou 50 cents pour ce privilége, mais je ne 
crois pas qu’il y ait de surveillance qui soit 
exercée. Sauf pour la perception... 


M. Allmand: Je crois qu’en 1960, vous avez 
présenté une demande a la Régie des trans- 
ports du Québec. La Diamond Taxicab Asso- 
ciation a fait une demande en vue d’assurer 
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and the application was turned down. What 
was the exact nature of your application at 
that time? 


Mr. Asselin: I have a copy before me of a 
petition which is adressed to Her Majesty the 
Queen, and in particular to the Department of 
Transport. Is that the same one? 


Mr. Allmand: No, it is the Quebec Trans- 
port Board, La Régie des transports du 
Québec. 


Mr. Asselin: Mr. Choquette will answer 
that question. 


M. Martial Choquette (Gérant général, Dia- 
mond Taxicab Association Limited): La 
demande a été accordée, monsieur Allmand, 
mais on a appelé de cette décision et elle a 
été renversée en cour d’appel. Il s’agissait 
d’obtenir la permission de transporter des 
passagers de Montréal 4 Dorval en divisant le 
cout par le nombre de passagers. Par exem- 
ple, si le total du taximétre était de $4, 
chaque passager pouvait payer $1. Cette per- 
mission a été accordée par la Régie des trans- 
ports du Québec et annulée par la cour 
d’appel. 


M. Allmand: Merci. 


Mr. Crossman: Could I ask a supplementary 
question? 


The Chairman: Mr. Crossman, I think we 
will follow the suggestion of Mr. Portelance. 
If we keep asking supplementary questions 
we will never get On with it. 


Mr. Crossman: I just wanted to ask this 
before we go on to some other point. 


The Chairman: Mr. Valade. 


Mr. Valade: Mr. Chairman, I have no objec- 
tion. I will allow my friend to ask a question. 


Mr. Crossman: I would like to add to the 
line of questioning of Mr. Allmand. With 
regard to the taxis that have delivered pass- 
engers to the airport and have come away 
empty, have you any figures as to how many 
do so in the year? : 


Mr. Asselin: No, except to say that all of 
them do. Perhaps Mr. Choquette or Mr. Sauvé 
could tell us how many thousands of people— 
we carry 25 million passengers a year. Many 
of them go to the airport. I do not believe we 
have any exact numbers. All of them come 
away empty. 
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rejetée. Quelle était la nature exacte de votre © 


demande a ce moment-la? 


M. Asselin: J’ai copie ici d’une pétition 
adressée 4 Sa Majesté la Reine et en particu- 
lier au ministére des Transports. Est-ce la 
méme chose? 


M. Allmand: II s’agit de la Régie des trans- 
ports du Québec. 


M. Asselin: M. Choquette répondra 4a cette 
question. 


Mr. Martial Choquette (General Manager, 
Diamond Taxicab Association Limited): The 
application was granted, Mr. Allmand, but 
there was an appeal against that decision. 
The decision was reversed in the Court of 
Appeal. It was designed to obtain permission 
to transport passengers from Montreal to 


Dorval by dividing the cost by the number of — 


passengers. For instance, if taximeter read $4, 


then each passenger could pay $1. This per- — 


mission was granted by the Quebec Transport 
Board and was cancelled out by the Court of 
Appeal. 


Mr. Allmand: Thank you. 


M. Crossman: Puis-je vous poser une ques- 
tion supplémentaire? 


Le présideni: Monsieur Crossman, je vais 
suivre la suggestion de M. Portelance. Si on 


pose toujours des questions complémentaires, — 


on ne terminera jamais. 


M. Crossman: Je voulais simplement vous 


demander ceci avant de passer a d’autres 
questions. 


Le présideni: Monsieur Valade. 


M. Valade: Monsieur le président, je ne m’y 
oppose pas du tout et je permettrais 4 mon 
ami de poser sa question s’il le veut bien. 


M. Crossman: Je voudrais reprendre la 
série de questions posées par M. Allmand, en > 


ce qui a trait aux taxis qui aménent des 
voyageurs a l’aérogare et qui reviennent a 


vide, est-ce que vous disposez de statistiques © 


sur le nombre de taxis par année qui revien- ) 


nent ici a vide? 


M. Asselin: Non, sauf que je puis vous dire 
que tous reviennent a vide, sans voyageurs. M. 


Choquette ou M. Sauvé pourrait peut-étre 


nous dire combien de milliers de personnes 
nous transportons par année. Nous transpor- 
tons 25 millions de voyageurs par année. Bon 
nombre d’entre eux se rendent a laérogare. 
Le nombre exact, je ne crois pas que nous 
soyons en mesure de vous le donner, tous ces 
taxis reviennent a vide. 
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Mr. Crossman: What I was trying to estab- 
lish was what percentage of the over-all 
passenger load from the airport this would 
represent, if they were allowed to carry fares. 


Mr. Sauve: Just to give you an idea, in one 
weekend—the Grey Cup weekend, which was 
not a normal weekend—from one hotel only 
we drove 526 passengers to the airport in two 


days. That is from, one hotel only. Our mem- 


bers drove 526 loads from the hotel to the 


airport and came back empty. That is in two 


days. 
Mr. Asselin: That is 526 trips. 


Mr. Crossman: This would represent quite 
a large percentage of the over-all load com- 
ing from the airport to different parts of 
Montreal. 


Mr. Asselin: What is occurring now is that 
most of these people, if they originated in 
Montreal, if half of them originated in Mont- 
real, go to the airport, go to their destination, 
and come back again, and they have to take 
another means of transportation to get back. 
This is an Obvious waste, Mr. Crossman. 


Mr. Crossman: This is my last question. Is 
it common practice that there are people 
stranded at the airport for some period of time 
before they can get conveyance to the city? 


Mr. Asselin; What occurs at that time is 
that metered taxis are called by telephone 
and they are the ones that meet this problem. 
That is how we know that the problem exists; 
this is one of the ways we know it exists. 
What we are suggesting is that you allow our 
Association to have the metered taxis to be in 
a position to meet the problem. 


Mr. Crossman: Ig? Sthis a 
occurrence? 


common 


Mr. Asselin: This is a common occurrence. 


Mr. Crossman: Thank you. Thank you, Mr. 
Chairman. 
Asselin. Mr. 


The Chairman: Mr. 


Valade. 


Ye8, 


M. Valade: Monsieur Asselin, il me fait 
plaisir de dire bonjour 4 un ancien confrére 
de la Chambre des communes. 


M. Asselin: Merci, monsieur Valade. 


M. Valade: Je crois que vous présentez trés 
bien le cas de l’association des chauffeurs de 
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M. Crossman: Je voulais établir le pourcen- 
tage du nombre total des voyageurs en prove- 
nance de l’aéroport que cela représentait si 
vous étiez autorisé a faire payer ce service. 


M. Sauvé: Pour ne vous en donner qu’un 
exemple, le weekend de la coupe Grey qui 
n’était pas un weekend ordinaire a partir d’un 
seul hdtel, nous avons conduit 526 voyageurs 
a Vaéroport en deux jours. Soit d’un seul 
hdtel. Nos membres ont fait 526 voyages de 
Vhoétel a l’aéroport et sont revenus a vide. 
Ceci en deux jours. 


M. Asselin: Soit 526 voyages. 


M. Crossman: Ce qui représentait un fort 
pourcentage de l’ensemble des voyageurs qui 
viennent de l’aéroport et se rendent en diffé- 
rents endroits de Montréal. 


M. Asselin: Ce qui se produit maintenant, 
c’est que la plupart de ces personnes, si elles 
viennent de Montréal—si la moitié d’entre 
elles viennent de Montréal, se rendent a l’aé- 
roport, a leur destination et reviennent 
ensuite et elles doivent prendre un autre 
moyen de transport pour revenir en ville. 
C’est un gaspillage bien évident, monsieur 
Crossman. 


M. Crossman: Ma _ derniére question. 
Arrive-t-il couramment que certaines person- 
nes se trouvent prises a l’aérogare, disons, 
pendant un certain temps, avant qu’elles ne 
puissent, trouver un moyen pour rentrer en 
ville? 


M. Asselin: Ce gui se produit actuellement 
c’est que les taxis avec compteurs sont appelés 
et ce sont eux qui résolvent la question. Voila 
comment nous pouvons savoir qu’il y a un 
probléme. Ce que nous proposons, c’est que 
vous permettiez a notre association qui a des 
taxis A compteurs qui puissent étre en mesure 
de résoudre ce probleme. 


M. Crossman: Cela se produit souvent? 


M. Asselin: Oui. 


M. Crossman: Merci. Merci beaucoup, mon- 
sieur le président. 


Le président: Monsieur Asselin. Oui. Mon- 
sieur Valade. 


Mr. Valade: Mr. Asselin, I am pleased to 
greet a former colleague of the House of 
Commons. 


Mr. Asselin: Thank you, Mr. Valade. 


Mr. Valade: I think you have presented the 
case of the Diamond and Veterans Taxi 
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taxis de Diamond et de Veterans. Je pense 
que votre mémoire laisse sous-entendre que 
vous voulez surtout vous procurer une con- 
cession en faveur de Diamond et de Veterans. 
Mais, dans vos explications, vous n’avez pas 
exclu les autres associations ou groupes de 
taxis. 

Est-ce que vous pourriez me dire, en tant 
que spécialiste en la matiére, combien il y a 
d’associations ou de groupes de taxis indépen- 
dants a Montréal? 


M. Asselin: Monsieur Valade, il y a trois 
groupements d’envergure a Montréal: Dia- 
mond, Lasalle et Veterans. Pour les autres, je 
demanderais a4 M. Sauvé ou a M. Choquette 
de répondre puisqu’ils sont plus experts en la 
matiére. 


M. Sauve: Il y a 58 associations connues. 
Elles sont indépendantes lune de Jlautre. 


M. Valade: Est-ce qu’il y a actuellement 
une association, un groupe, une fédération ou 
un exécutif qui pourrait avoir un certain con- 
trdle sur le transport par taxi a l’aéroport? 
Est-ce que c’est une possibilité? 


M. Sauveé: Il n’y a aucune possibilité. 


M. Valade: C’est pour cela que je reviens a 
la réponse que M. Asselin a donnée tout a 
Vheure lorsqu’il a parlé d’un poste commun 
de service a l’aéroport de Dorval. Comment 
peut-on assurer que toutes les associations, 
tous les taxis indépendants ou les petites 
organisations de taxis pourront avoir leur 
quote-part des affaires a Dorval? 


M. Asselin: On ne suggére pas un poste 
commun. On suggére des concessions surveil- 
lées par nos associations. 


Mais, le Comité a encore le probléme de 
toutes les autres associations et des taxis 
indépendants qui transportent des passagers a 
Vaéroport. Il serait possible, si le Comité le 
décide, d’avoir un poste commun ot ces taxis 
pourraient se rejoindre pour ramener des 
clients. Il pourrait y avoir deux postes ou 
plus, selon la proportion des passagers. 


M. Valade: Alors, vous suggérez qu liyeait 
des postes réservés, si vous voulez, A des asso- 
ciations et chaque association de taxis inté- 
grée ou reconnue aurait un poste avec un 
minimum de voitures présentes a chaque 
période de V’heure. 


M. Asselin: On suggére que Veterans et 
Diamond en aient chacun un. Nous croyons 
qu’ils sont en mesure de répondre & toutes les 
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Associations very well. I think that your brief 
lets it be understood that you are primarily 
concerned with obtaining a concession for the 
Diamond Taxis and Veterans Taxicab 
Associations. But in your explanation you did 
not exclude the other associations or groups 
of taxis. 

Could you tell me, as an expert in the 
matter, how many associations or groups of 
independent taxis there are in Montreal? 


Mr. Asselin; Mr. Valade, there are three 
important groups in Montreal: Diamond, 
Lasalle and Veterans. For the rest, I would 
ask Mr. Sauvé or Mr. Choquette to reply 
since they are more expert than I in the 
matter. 


Mr. Sauvé: There are 58 recognized taxi 
associations. They are independent each from 
the other. 


Mr. Valade: Is there an association at 
the present time, or a group, or a federation, 
or an executive agency of some kind which 
might have a certain control over taxi trans- 
portation at the airport? Is this a possibility? 


Mr. Sauvé:. There is no such possibility. 


Mr. Valade: That is why I am coming back 
to the answer given by Mr. Asselin a little 
while ago when he referred to a common 
service stand at Dorval airport. How then 
would we be able to ensure that all the 
associations, all the independent taxi firms or 
the small taxi businesses could have their 
share of business at Dorval? 


Mr. Asselin: We are not suggesting what 
we call a common stand. What we are sug- 
gesting is concessions supervised by our own 
Associations. 


But the Committee still has the problem of 
all the other associations and independent 
taxi operators who carry passengers to the 
airport. It might be possible, if the Committee 
decided so, to have a common stand where 
these taxis could meet in order to bring back 
passengers. There could be two or more 
stands, proportionately to the number of 
passengers. 


Mr. Valade: Then your suggestion is that. 
there should be stands reserved for the vari- 
ous associations, and each recognized or inte- 
grated taxi association would have a stand 
with a minimum number of vehicles present 
at all times of the day. 


Mr. Asselin: We suggest that the Veterans 
Association, the Diamond Association each 
have one. We believe that they can meet all 
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exigences requises. On n’est pas ici pour 
demander des postes pour d’autres associa- 
tions. On suggére qu’a part du poste surveillé 
par nos associations, il y ait un autre genre de 
poste ou tous les autres pourraient se 
rejoindre. 


M. Valade: Selon vous, quel est le minimum 
de voitures qui seraient attachées a ce poste 
réservé? Est-ce que vous étes en mesure d’as- 
surer un minimum de voitures? 


M. Asselin: Oui, nous sommes en mesure. 
M. Guay a parlé de la méme facon tout a 
Vheure. On est prét a garder toujours a l’aéro- 
port le nombre qu’on nous demandera d’avoir 
la. De plus, l’important n’est pas le nombre 
qui est 14 A une heure précise ou par 24 
heures; important, c’est le nombre de ceux 
qui sont préts a s’y rendre aux heures d’af- 
fluence. On pourra demander qu’au moins 10, 
15, 20 ou 25 se tiennent la-bas a tour de role. 
Mais, lorsque, par exemple, 10 avions a desti- 
nation de Chicago doivent s’arréter a Mon- 
tréal, on peut alors en avoir besoin de 200 ou 
300 pour répondre a ces exigences. C’est la 
disponibilité qui est importante dans la 
région. 

Nous croyons avoir cette disponibilité. On 
n’a seulement qu’a aviser celui qui est en 
charge du poste. Il est en contact par radio 
avec le contréle pour s’assurer que les auto- 
mobiles requises seront la. 


_M. Valade: Vous parlez de disponibilité des 
voitures aux heures de pointe. Je pense que 
e’est vraiment la qu’est le point fondamental 
de la difficulté. Lors de l’élaboration de votre 
mémoire, vous avez certainement tenté de 
faire une certaine recherche pour savoir quel- 
les sont justement ces heures d’affluence d’ar- 
rivées et de départs d’avions. Est-ce que vous 
avez fait une analyse, une étude? 


M. Asselin: C’est surtout durant le jour. 


>! 


M. Sauvé: Les heures d’affluence a Dorval 
ne sont pas nécessairement les mémes qu’a 
Montréal; cela varie. L’heure d’affluence a 
Dorval n’est pas a l’heure du souper ou a 
Vheure du diner. Comme les deux ne concor- 
dent pas, nos taxis sont presque toujours dis- 
ponibles aux heures d’affluence de Dorval. 


Je voudrais maintenant clarifier ma réponse 
de tantéot. J’ai dit qu’il y a 58 associations de 
taxis A Montréal, mais seulement 3 sont en 
position de donner un service adéquat avec 
garantie. Elles ont assez de voitures pour pou- 
voir donner a votre Comité des garanties 
quelconques. 


M. Valade: Est-ce que vos membres sont 
tenus de répondre aux appels que vous leur 
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the requirements. We are not here to request 
stands for other associations. We would sug- 
gest that besides the stand supervised by our 
associations that there be another type of 
stand from which all others could operate. 


(Mr. Valade: According to you, what is the 
minimum number of vehicles that would be 
there at this reserved stand? Are you in any 
position to ensure a minimum number of cars? 


Mr. Asselin: Yes, we are in a position to do 
so. A little while ago Mr. Guay spoke in the 
same way. We are ready to keep at the air- 
port at all times the number that would be 
requested of us. And in addition, what is 
important is not the number there at any 
precise time, or per 24-hour period, the 
important thing is the number of those who 
are ready or available to go at peak hours. 
We could ask for a minimum of 10, 15, 20 or 
25 cars to be stationed there each in turn. But 
when, for instance, you have 10 aircraft 
arriving which were supposed to go to Chica- 
go, it might perhaps take 200 or 300 cabs in 
order to meet these requirements. It is the 
availability which is important in the region. 

We believe that we have this availability. 
All we have to do is notify the person in 
charge of the stand. He would be in contact 
with central radio control so as to ensure that 
the vehicles required would be there. 


Mr. Valade: You are speaking of availabili- 
ty of cars at peak hours. I think this is the 
fundamental point of the difficulty. When 
drafting your brief you certainly have tried 
to do some research to find out exactly what 
those peak hours are, and those of the arriv- 
als and departures of aircraft. Has an analysis 
or a study been made in this regard? 


Mr. Asselin: It is primarily during the day. 


Mr. Sauvé: Peak hours at Dorval are not 
necessarily the same peak hours as in the 
City of Montreal, this varies. It is not at lunch 
time or at supper time that the peak hours 
occur in Dorval. Since both do not coincide 
our taxis would nearly always be available at 
Dorval peak hours. 

Now to clarify my answer of a little while 
ago. There are 58 taxi associations in Mont- 
real, but there are only three which are in a 
position to give guaranteed adequate service. 
They have sufficient vehicles to be able to 
provide your Committee with any required 
guarantees. 


Mr. Valade: Do your members have to 
answer calls which you give them to go to the 
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faites de se rendre a l’aéroport ou de se main- 
tenir pour un certain temps a Jlaéroport? 
Est-ce qu’ils sont tenus d’aprés les réglements 
de vous donner un tel service? 


M. Sauvé: C’est obligatoire. 


M. Valade: J’ai une autre question au sujet 
des permis de transport. Il semble y avoir un 
confiit actuellement entre la ville de Mon- 
tréal, la province et le gouvernement fédéral. 
M. Saulnier a déclaré récemment qu’il avait 
souvent fait des représentations aupres des 
autorités supérieures pour régler cette question 
des taxis de Montréal. Est-ce que vous avez 
Vimpression qu’il faut plus qu’un permis? 
Vous avez dit tout a ’Vheure qu’un seul permis 
de taxi suffisait. 


M. Asselin: I] n’est pas nécessaire pour un 
taxi d’une ville quelconque d’aller dans une 
autre ville. Mais, le gouvernement fédéral a 
la responsabilité des aéroports. Le ministére 
des Transports peut demander a une associa- 
tion de taxis d’établir un poste la. Le seul 
permis nécessaire serait celui du ministére 
des Transports, s’il décide d’en émettre un. 


M. Valade: N’est-ce pas justement 1a la 
plainte formulée par la compagnie Murray 
Hill contre les taxis? 


M. Asselin: Les organisations actuelles 
n’ont pas de permis de Dorval. Ce n’est pas la 
question a laquelle ce Comité doit répondre. 
Nous croyons que vous avez le droit, sans 
autre permis, de faire venir a l’éroport les 
organisations, soit de taxis ou autres, afin de 
répondre aux exigences des passagers qui 
arrivent. 


M. Valade: Le but n’est pas de rechercher 
une discussion de rhétorique sur cette ques- 
tion. Je pense que c’est quand méme une 
chose assez essentielle. Le Comité des trans- 
ports est un organisme fédéral qui n’a de 
juridiction qu’en autant que sa décision n’en- 
tre pas en conflit avec les autorités provincia- 
les et municipales. 


Nous ne pouvons certainement pas recom- 
mander au gouvernement fédéral d’octroyer 
des postes, si c’est un probléme qui concerne 
le gouvernement provincial. Celui-ci doit 
donner des permis, par l’entremise de la 
Régie des transports, pour permettre aux 
taxis d’aller chercher des voyageurs et de les 
ramener. Dans une récente déclaration, M. 
Saulnier soulevait justement ce probléme. Les 
chauffeurs de taxis ont formulé une plainte 
contre Murray Hill. Apparemment, cette com- 
pagnie allait chercher des voyageurs dans des 
endroits autres que ceux désignés, soit les 
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airport, or to remain for a certain time at the 
airport? Do they have to, according to your 
regulations, give you this service? 


Mr. Sauveé: Yes, it is mandatory. 


Mr. Valade: I would like to deal with 
another question, that of permits. There seems 
to be a conflict at the present time between 
the City of Montreal, the Province and the 
federal government. Mr. Saulnier stated 
recently that he had often made representa- 
tions to higher authorities in order to solve 
this problem of taxis in Montreal. Do you 
have the impression that more than one 
permit is required? You said a little while 
ago, that only one permit was required. 


Mr. Asselin: It is not necessary for a taxi- 
cab from any municipality whatsoever to go 
into another municipality. But the federal 
government has jurisdiction over the airports. 
The Department of Transport can ask a taxi 
association to have a stand there. No permit 
would be required besides that of the Depart- 
ment of Transport, if they decided to issue 
one. 


Mr. Valade: Is this not precisely the com- 
plaint made by Murray Hill against the taxis? 


Mr. Asselin: The present taxi organizations 
do not have any permits from Dorval. We 
think that this is not the question which 
should be answered by this Committee. We 
think that you are entitled, without any other 
permit, to have either taxi associations or 
others come to the airport in order to meet 
the demands of the passengers. 


Mr. Valade: The aim is not to seek a dis- 
cussion on rhetorical matters here. I do think 
though that this is a rather essential matter. 
The Transport Committee is a federal organi- 
zation and only has jurisdiction in so far as 
its decision does not enter into conflict with 
the provincial and municipal authorities. 


We certainly could not recommend to the 
federal government to grant stands if this is a 
problem which comes under provincial juris- 
diction. The provincial government has to 
issue permits through the Quebec Transport. 
Board in order to allow taxis to transport. 
passengers to and fro. In his recent statement, 
Mr. Saulnier, precisely raised this problem. 
The taxi drivers have lodged a complaint 
against Murray Hill. Apparently, Murray Hill 
went to pick up passengers in other locations 
than those which had been assigned to them, 
that is the larger hotels in Montreal. I think it. 
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grands hétels de Montréal; je pense que c’est 
le Mount-Royal, le Laurentian et le Reine 
Elizabeth. Les chauffeurs de taxis se plai- 
gnaient done du fait que Murray Hill allait 
chercher des voyageurs, soit 4 leur résidence, 
soit a d’autres endroits, et les conduisait a 
Dorval. A ce moment-la, les chauffeurs de 
taxis ont demandé le méme privilége, puis- 
qu’ils étaient munis d’un permis de transport. 

Je me demande done comment ce Comité 
peut, dans le contexte actuel, suggérer au 
gouvernement d’octroyer des postes de taxis, 
si le gouvernement provincial doit d’abord 
émettre des permis pour le transport d’une 
ville 4 l’autre. 


M. Asselin: L’organisme actuel se rend 14; il 
n’y a pas de confiit. 


M. Sauvé: D’aprés la loi des cités et villes, 
la municipalité ne peut pas émettre plus de 
permis qu’il y a de population. Or, si l’aéro- 
port est restreint a la ville de Dorval, tout le 
monde va perdre son temps, parce que d’aprés 
sa population, la ville de Dorval ne pourra 
jamais avoir assez de taxis pour desservir et 
Vaéroport et sa population. 


M. Asselin: Je pense qu’il n’est pas logique 
de dire que seulement les taxis munis d’un 
permis de la ville de Dorval peuvent aller 
chercher des passagers a l’aéroport. 


M. Valade: Ce n’est pas l’argument. Je 
pense qu’il faut quand méme clarifier, parce 
que c’est a la base des difficultés auxquelles 
vous devez faire face actuellement. Il y a ce 
conflit d’autorité entre la ville de Montréal, la 
province de Québec et le gouvernement 


fédéral. 


Je pense qu’il est juste qu’une partie de la 
clientéle de V’aéroport aille aux taxis de Mont- 
réal et des environs. Je pense que c’est logi- 
que, mais il y a quand méme un conflit qui 
semble dépasser un peu le réle du Comité: 
cette autorisation doit-elle venir du gouverne- 


ment fédéral ou de celui de la province de 


Québec? Pour régler le probléme, on doit trai- 


ter avec la régie des transports. Je pense que 


Murray Hill offre différents services, des 
limousines qui sont pourvues d’un permis de 
transport de la régie provinciale, des voitures 
destinées 4 des funérailles et d’autres. Alors, 


_ je ne sais pas si toutes les voitures de Murray 


Hill peuvent servir a d’autres fins que celles 
qui sont précisées dans leur permis. Je pense 
que c’est pour déterminer cela que nous 


sommes ici. 
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is the Mount Royal, the Laurentian and the 
Queen Elizabeth. The complaints of the taxi 
drivers were that Murray Hill went to pick up 
passengers at their residence or at other loca- 
tions and carried them to Dorval. Taxi dri- 
vers then asked for the same privilege, since 
they had a transportation permit. 


Therefore, I am wondering how this Com- 
mittee can, in the present context, suggest to 
the federal government that it give taxi 
stands if the provincial government must first 
of all give permits for transportation from 
one municipality to another. 


Mr. Asselin: The present organization goes 
there at the present time. There is no conflict 
here. 


Mr. Sauvé: According to the Cities and 
Towns Act the municipality does not have the 
right to issue more permits than a certain 
number in proportion to its population. So, if 
the airport is limited to the City of Dorval, 
people will lose time because, on the basis of 
its population, Dorval will never have enough 
cabs to service both the airport and its own 
population. 


Mr. Asselin; I do not think that it would be 
logical to say that only taxis with a permit 
from the City of Dorval could go and get the 
passengers at the airport. 


Mr. Valade: This is not the argument. I 
think we should clarify it all the same, 
because it seems to be the basis of all the 
difficulties that you have to face at the pre- 
sent time. There is a conflict of authority 
between the City of Montreal, the Province of 
Quebec and the federal government. 


If we were to give favourable consideration, 
I personally think that it would be fair to have 
part of the clientele at the airport go to Mon- 
treal taxis and those of surrounding areas. It 
seems logical to me, but there seems to be a 
conflict which seems to go beyond the Com- 
mittee’s jurisdiction, and that is as to whether 
this authorization should come from the fede- 
ral government or from the Province of Que- 
bec. In order to settle this problem you have 
to deal with the Transport Board. I think that 
Murray Hill has different services. They have 
limousines for which permits from _ the 
Quebec Transport Board have been issued, and 
they have vehicles which are used for fune- 
rals and so on. So, I do not know whether all 
the Murray Hill vehicles may be used for 
other purposes than those stated in their 
permit. I think that is why we are here this 
morning, to determine that. 
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M. Asselin: Monsieur le président, s’il y a 
des problémes avec la province de Québec... 


M. Trudel: Il n’est pas juste de demander 
au témoin quelle sorte de permis détiennent 
d’autres compagnies de taxis. Je pense que 
cette question est trés mal a propos et qu’on 
devrait s’en tenir 4 ce que nous discutons 
présentement. 


M. Valade: En appel au Reglement, mon- 
sieur le président, je comprends les bonnes 
intentions de M. Trudel, mais je pense que 
c’est la raison de la présence de ce Comité ici, 
parce que c’est la source des problemes. 


M. Asselin: Monsieur le président, pour 
répondre directement aux questions de M. 
Valade, il n’y a pas de problemes... 


Le président: Monsieur Asselin, je crois que 
M. Trudel a raison. Je ne vois pas comment 
M. Asselin pourrait répondre pour une autre 
compagnie. 


M. Asselin: Je ne veux pas répondre pour 
une autre compagnie, mais au nom de «Dia- 
mond» et de «Veterans.» 


M. Valade: Monsieur le président, je ne fais 
pas de comparaison, je situe des faits qui 
existent. Nous sommes ici pour permettre aux 
taxis d’avoir des postes a Dorval. Les compa- 
gnies de taxis ont toujours manifesté leur 
opposition a l’existence d’un monopole en 
faveur de la compagnie Murray Hill. Or je 
pense que nous sommes a Vorigine du confiit; 
M. Saulnier a déja déclaré que ce conflit était 
la responsabilité de Vautorité, qu’il y avait 
trois ordres de gouvernements intéressés, le 
municipal, le provincial et le fédéral. 


Or, nous représentons Vautorité fédérale, et 
nous tentons de régler le probleme de facon 
adéquate. Si, aprés trois jours de discussion, 
nous recommandons au gouvernement fédéral 
d’autoriser des postes de taxi en commun ou 
autre chose, et si le gouvernement provincial, 
c’est une situation hypothétique, décide qu’il 
doit d’abord autoriser ces taxis a se déplacer 
du centre d’une ville a celui d’une autre, des 
problemes peuvent surgir. Les gens qui s’oc- 
cupent de taxi connaissent ce probleme. Je ne 
veux pas minimiser le service de Murray Hill 
ou d’autres, mais je pense qu’il faut clarifier 
le probleme. 

Le Comité peut faire des recommandations, 
mais le gouvernement provincial ou d’autres, 
la municipalité de Dorval par exemple, peu- 
vent faire opposition et dire que le gouverne- 
ment fédéral n’a pas le droit de reeommander 
telle pratique. C’est la question que je 
soulignais. 
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Mr. Asselin: Mr. Chairman, if there are any 
problems with regard to the province of 
Quebec... 


Mr. Trudel:; I do not think that it is fair to 
ask the witness what kind of permits the 
other taxi companies have. I think that ques- 
tion is out of order and we should deal strictly 
with what is before us at the present time. 


Mr. Valade: On a point of order, Mr. Chair- 
man. I understand the good intentions of Mr. 
Trudel, but I think this is very closely linked 
to the very existence of our Committee 
because this is the source of all the problems. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, to answer 
directly the questions put by Mr. Valade, 
there are really no problems... 


The Chairman: Mr. Asselin, I think that 
Mr. Trudel is right. I do not think that Mr. 
Asselin should reply on behalf of another 
company. 


Mr. Asselin: I do not wish to answer on 
behalf of another company, just on behalf of 
“Diamond” and “Veterans’’. 


Mr. Valade: Mr. Chairman, I am _ not 
making a comparison, I am just looking at the 
de facto situation. We are here to try and 
authorize taxis to have stands at Dorval. The 
taxi companies have always shown their 
opposition of this monopoly on the part of 
Murray Hill and I think that this is at the 
basis of the conflict. Mr. Saulnier already 
stated that this conflict was the responsibility 
of the authorities because there were three 
levels of government involved, i.e. the federal 
government, the provincial government and 
the municipality. 

Now, we represent the federal authority 
and we are trying to settle the problem ade- 
quately. If, after having discussed the matter 
here for three days, we recommend to the 
federal government to authorize common taxi 
stands or something else, and if the provincial 
government—this is a hypothetical case— 
decides that it must first authorize these taxis 
to go from the centre of one municipality to 
that of another, problems may arise. The 
people involved in the taxi business know 
this problem. I do not want to minimize the 
service of Murray Hill or others, but I do 
think we should clear up the problem. 


The Committee can make recommendations 
but the provincial government or others, for 
instance the municipality of Dorval, may 
object and say that the government has no 
right to recommend this particular practice. 
This was the point I was stressing. 
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M. Asselin: Monsieur le président, si vous 
permettez, tout taxi muni d’un permis provin- 
cial et portant des plaques avec un T, a le 
droit d’aller n’importe ou, et de faire du 
transport dans la province de Québec. 


M. Valade: Les chauffeurs peuvent s’y 
rendre avec des passagers, mais pas en 
ramener. 


M. Asselin: Ils peuvent en ramener pourvu 
que la municipalité le permette. 


M. Guay (Lévis): Ou encore si elle n’a pas 
de taxis. 


M. Asselin: Ou si elle n’a pas de 
taxis, et alors, il n’y a pas de probleme 
entre le provincial et le fédéral. Nous, nous 
considérons J’aéroport comme une région 
fédérale. Si le ministére des Transports fédéral 
permet 4 un taxi d’y prendre des passagers, 
nous croyons qu’il a parfaitement le droit de 
le faire. Il n’y a pas de conflit entre les gou- 
vernements fédéral et provincial. Le conflit 
existe entre les municipalités, et nous croyons 
que la seule facon de le résoudre, c’est de 
permettre A tous les chauffeurs de taxi de 
toutes les municipalités de s’y rendre avec des 
passagers et d’en repartir avec des passagers. 


M. Valade: Monsieur Asselin, nous allons 
changer de sujet; je voulais tout simplement 
clarifier ce point qui, je pense, est fondamen- 
tal pour notre discussion. 


M. Sauvé: Je voudrais répondre a M. 
Valade. Ce que nous demandons, c’est ce qui 
existe actuellement pour les compagnies de 
location d’autos. Elles ont toutes des postes a 
laéroport de Dorval; ont-elles besoin d’un 
permis de Dorval pour cela? Je crois qu’elles 


paient simplement le permis provincial pour 


la location de voitures, et le loyer de la place 
qu’ils occupent a Vaéroport de Dorval, sans 
s’occuper de la ville de Dorval. 


M. Valade: Je suis d’accord, mais je pense 
que le probléme est un peu différent. Mon- 
sieur Asselin, le Comité pourrait favoriser 
votre demande ou la demande générale de 
participation des taxis a la clientéle de l’aéro- 
port de Dorval. Selon vous, lexpérience du 
taxi démontre-t-elle que le voyageur est 
intéressé & avoir un chauffeur en livrée ou 
plutd6t a un service? 


M. Asselin: Nous croyons que le passager 
aérien, comme tout autre, est intéressé 4 avoir 
un service auquel il est habitué. Normale- 
ment, les voyageurs sont intéressés a se 
rendre le plus vite et le plus économiquement 
possible A leur destination. Je crois que le 
voyageur aérien veut la méme chose, c’est 
logique. 
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Mr. Asselin: if you will allow me, Mr. 
Chairman, any taxi which has a provincial 
permit and a T licence plate has a right to go 
where it wants and to carry on transportation 
in the province of Quebec. 


Mr. Valade: Drivers can take people there 
but they are not allowed to bring back any. 


Mr. Asselin: They can bring passengers 
back providing the municipality allows it. 


Mr. Guay (Lévis): Or if they do not have 
any taxis at all. 


Mr. Asselin: When they do not have any 
taxis there is no problem between the provin- 
cial and the federal governments. We consid- 
er the airport as being a federal region. If the 
Department of Transport allows one taxi 
company to carry passengers to the airport 
we believe that it is perfectly entitled to do 
so. There is no conflict between the federal 
government and the provincial government. 
The conflict arises between the municipalities, 
and we believe that the only way of solving it 
is to allow all taxis from all municipalities to 
go there with passengers and come away 
from there with another load. 


Mr. Valade: Mr. Asselin, I think we will 
change subjects. I simply wanted to clarify 
this point which, I think, is basic to our dis- 
cussion here. 


Mr. Sauvé: I would like to answer Mr. 
Valade. What we are asking for is exactly 
what exists at the present time for the car 
rental companies. They all have stands at 
Dorval. Do they need a permit from Dorval 
for this? I think they only pay for the provin- 
cial permit for the rental of cars and the 
space they use at Dorval airport, without 
having to deal with the City of Dorval itselty 


Mr. Valade: I agree with this, but I think 
that the problem is somewhat different. Mr. 
Asselin, the Committee could agree to your 
request or to the general request to have all 
taxi operators have their share of the clien- 
tele at Dorval airport. Do you think that pass- 
engers are interested in having a liveried 
chauffeur or would they be interested rather 
in service? 


Mr. Asselin: We believe that the air passen- 
ger, like any other passenger, is interested in 
having service that he is used to. Normally, 
travellers are interested in getting to their 
destination as quickly as possible and as 
economically as possible. I think the air pass- 
enger is the same. This only stands to reason. 
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M. Valade: Beaucoup d’arguments Ont été 
apportés en faveur de la propreté du chauf- 
feur, de la propreté des voitures, du service 
personnel, de la courtoisie. Je vous soumets 
simplement cette question pour vous permet- 
tre de présenter vos arguments dans ce 
domaine. 


M. Asselin: C’est la raison pour laquelle 
nous suggérons des postes supervisés par 
notre personnel, afin d’établir des normes et 
de voir 4 ce que le chauffeur s’y conforme, 
qu’il respecte la loi, les réglements. La ville 
de Montréal requiert qu’un chauffeur 
soit bilingue et qu’il ait une connaissance du 
territoire, des rues et emplacements, et ily a 
aussi tous les reglements du ministére des 
transports. Seule la supervision peut faire que 
nous atteignions ce but. Si le poste n’est pas 
surveillé, nous ne pouvons garantir notre pré- 
sence en tout temps ni aux heures d’affluence. 


M. Valade: Etes-vous préts A garantir qu’il 
y aura un nombre minimum de voitures en 
tout temps? 


M. Asselin: Oui. 


M. Valade: Quel serait ce nombre 


minimum? 


M. Asselin: Cela dépend des passagers et de 
ce que vous nous demandez, nous sommes 
préts a répondre a la demande. 


Le président: Messieurs, il est midi déja, et 
nous avions Vlintention d’ajourner jusqu’a 
deux heures. J’essaie d’étre aussi tolérant que 
possible mais je vous demanderais de vous en 
tenir autant que possible A une période de 
questions de dix minutes pour donner la 
chance a tous les membres de poser des 
questions. 


M. Valade: Monsieur le président, étant 
donne que c’est le premier mémoire qui nous 
est présenté, je pense qu’il est bon que nous 
ayons l’occasion de poser plusieurs questions 
parce que cela pourra accélérer le travail sur 
d’autres.. 


Le président: Monsieur Valade, vous avez 
le droit de revenir une deuxiéme ou une troi- 
sieéme fois, mais pour laisser la chance a tous 
les membres de poser leurs questions, je crois 
qu’il serait dans l’ordre qu’on se limite a une 
période de dix minutes. 

Pour le diner, il y a tout prés dici un 
endroit ou on mange trés bien, on peut y aller 
a pied. Si vous voulez retourner & Vhotel, 
Vautobus sera ici pour le départ et vous 
rameénera pour deux heures. 
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Mr. Valade: A great many arguments were 
raised with regard to the cleanliness of the 
driver and of the automobile, personal ser- 
vice, courtesy. I am simply putting the ques- 
tion to allow you to present your case. 


Mr. Asselin: That is the reason why we 
suggest stands supervised by our own staff so 
as to establish standards and see to it that 
drivers act accordingly and respect the law 
and the regulations. The city of Montreal 
requires that a driver be bilingual, that he 
knows the territory, the location, the streets 
in the city, and besides that, there are all the 
regulations of the Department of Transport 
which must be observed. This can be 
achieved only through supervision. If a stand 
is not supervised, we are not in any position 
to guarantee a certain number of vehicles 
there at all times or at peak hours. 


Mr. Valade: Are you ready to guarantee a 
minimum number at all hours? 


Mr. Asselin: Yes. 


Mr. Valade: What would be this minimum 
number? 


- 


Mr. Asselin: It depends on the number of 
passengers. It depends on what you ask of us. 
We are ready to meet the demand. 


The Chairman: Gentlemen it is noon 
already. We had intended to adjourn until 2 
o’clock. I am trying to be as tolerant as possi- 
ble but I would like everyone to try and stick 
to the 10 minute question period rule as much 
as possible to give a chance to all members to 
put questions. 


Mr. Valade: Mr. Chairman, in view of the 
fact that this is the first brief presented to us, 
I think it is a good thing for us to have the 
opportunity of asking several questions 
because then this might accelerate work on 
other briefs... 


The Chairman: Mr. Valade, you can come 
back two or three times, but to allow all 
members a chance to put their own questions 
I think it would be in order for us to limit 
ourselves to 10 minutes. 


With regard to lunch, there is a very good 
restaurant not far from here. It is within 
walking distance. If you want to return to the 
hotel, the bus will be here for the departure 
and will also bring you back in time for 2 
o’clock. 
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M. Valade: Monsieur le président, j’aurai 
une ou deux questions a poser aprés le diner, 
et j’aurai terminé. 


Le président: Nous nous retrouverons 


a 2h. 00. 
SEANCE DE L’APRES-MIDI 
e 1413 


Le président: Je vois que nous avons le 
quorum. Je dois m’excuser auprés du Comité, 
mais je crois devoir étre obligé d’appliquer 


-certaines régles cet aprés-midi, étant donné 


que ce matin, certains membres du Comité 
ont peut-étre été privés de leur privilege de 
poser des questions. Mais je crois que cet 
aprés-midi, chacun devrait se limiter a une 
période de dix minutes, d’ailleurs, une motion 
a été adoptée au tout début de la session a 
Ottawa a cette effet. Toutefois, je suis d’avis 
d’accorder quinze minutes a chaque membre 
du Comité pour poser ses questions, mais je 
n’accepterai aucune question supplémentaire. 
Cela vous convient-il, messieurs? 


M. Valade: Monsieur le président, j’invoque 
le réglement. M. Portelance avait soulevé une 
question intéressante tout a V’heure, a Veffet 
que lorsqu’un mémoire nous est présenté, 
qu’on accorde aux porte-parole officiels de 
chaque parti 20 minutes de questions, d’intro- 
duction et gue, par la suite, nous ayons 10 
minutes chacun. C’est un peu Vidée que M. 
Portelance avait suggérée et je pense que ce 
serait une bonne chose, ca accélérerait peut- 
étre les travaux du Comité. 


Le président: Encore 1a, il y aurait une 
injustice pour certains si vous accordez vingt 
minutes a l’un et dix a l’autre. Je crois que 
nous devrions nous limiter a quinze minutes 
chacun et que ce serait suffisant. 


M. Portelance: Monsieur le président... 
Le président: Oui, monsieur Portelance. 


M. Portelance: Je crois que dix minutes, 


c’est amplement pour beaucoup d’entre nous. 


Par contre, je sais que dans certains comités, 
lorsque c’est un nouveau témoin ou un nou- 


-veau groupe de témoins, on permet a un 


représentant de chaque parti de prendre vingt 


minutes et aux autres, dix minutes, a condi- 


tion que tout le monde soit d’accord. Cette 
facon de procéder fonctionne trés bien. 


M. Valade: Monsieur le président, cela ne 


- veut pas dire que le représentant va se préva- 


loir du vingt minutes, parce que dans certains 
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Mr. Valade: Mr. Chairman, I might perhaps 
have one or two questions after lunch, and 
that will be it. 


The Chairman: 
until 2 p.m. 


The hearing is adjourned 


AFTERNOON SITTING 


The Chairman: I see we have a quorum. I 
would like to apoligize to the Committee, but 
I think I will have to apply certain rules this 
afternoon in view of the fact that, this morn- 
ing, some members of the Committee were 
perhaps deprived of their privilege of asking 
questions. But I think that this afternoon, we 
should all limit ourselves to a period of ten 
minutes. 


Moreover, a motion to that effect was pre- 
sented at the opening of the session in 
Ottawa. However, I do think we should give 
15 minutes to each member in order to put 
his questions, but I will not receive any sup- 
plementary questions. Is that agreeable, 
gentlemen? 


Mr. Valade: Mr. Chairman, on a point of 
order. Mr. Portelance had raised a very inter- 
esting question a little while ago with regard 
to the fact that when a brief is presented to 
us, the official spokesmn of each party is 
allowed 20 minutes for introductory question- 
ing, and following that, each one would have 
10 minutes. This is approximately the idea 
which Mr. Portelance had suggested and I 
think it might be a good idea and it might 
hasten our work. 


The Chairman: Here again there would be 
an injustice for some members, if you give 20 
minutes to one member and the other only 
has 10. I think we should be limited to 15 
minutes for each member, and that would be 
enough. 


Mr. Portelance: Mr. Chairman... 
The Chairman: Yes, Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: I think that 10 minutes is 
ample for many of us. On the other hand, I 
know that in certain committees, when it is a 
new witness or a new group of witnesses, we 
do allow a spokesman for each party to take 
20 minutes, and, then the others take 10 
minutes, in so far as it is agreeable to every- 
one. It is a way of operating that is quite 
effective. 


Mr. Valade: Mr. Chairman, that does not 
mean that the spokesman will take 20 
minutes, because I imagine that in some cases 
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cas j’imagine que cela peut aller beaucoup 
plus rapidement, mais cela nous permettrait 
d’avoir un éventail d’idées qui accéléreraient 
peut-étre les questions. Je n’ai pas l’impres- 
sion que nous allons nous éterniser sur cer- 
tains détails. 


Le président: Je crois que ce matin les 
explications ont peut-étre été un peu longues. 
Je comprends qu’a certains moments, deux ou 
trois membres, qui ont aidé M. Asselin, ont 
répété pas mal les mémes questions et le 
temps que nous avons a notre disposition est 
trés, trés limité. Comme vous n’aviez pas ter- 
miné ce matin, monsieur Valade, je crois que 
vous aviez encore deux questions a poser, je 
vous donne la parole. 


M. Valade: Je n’en poserai qu’une, mon- 
sieur le président. 


Mr. Pringle: On a point of order, Mr. Chair- 
man, just a very short one. It was suggested 
this morning that if there were any further 
submissions in the way of briefs, they should 
be given to us. Would it be in order to ask if 
there are any at the moment and, if so, that 
we might have them delivered to us, so that 
those of us who have already questioned 
might be able to peruse the new briefs? 


The Chairman: Do you mean for those 
people to present a second brief? 


Mr. Pringle: No, if there are any people in 
the room who have briefs to present, could 
we receive those briefs now if there are any 
available, sir? 


The Chairman: We already have some here, 
Mr. Pringle. They will be delivered to you in 
a minute. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 
‘Le président: Monsieur Valade. 
M. Valade: Monsieur Asselin. 


Le président: Un instant, avant d’aller plus 
loin, sommes-nous d’accord a sujet du quinze 
minutes ou la proposition de M. Portelance? 
Y en a-t-il qui veulent moins que quinze 
minutes? 


Mr. Horner: Why not limit it to 10 minutes, 
Mr. Chairman? 


The Chairman: That is fine. 

Mr. Horner: Everybody has agreed to 10 
minutes and then we could come back. Let us 
make it 10 minutes. 


The Chairman: We had a motion. 


Transport and Communications 


December 16, 1969 


[Interpretation ] 


it could go much faster, but that would allow 
us to have a whole range of ideas which 
might perhaps accelerate the question period. 
I do not have the impression that we shall 
spend a lot of time to go into certain details. 


The Chairman: I think that this morning 
the explanations were perhaps just a little bit 
long. I understand that at some point two or 
three members who helped Mr. Asselin 
repeated just about the same answers. The 
time we have at our disposal is very limited. 
Now I will allow Mr. Valade to put his two 
questions he had not been able to ask this 
morning. 


Mr. Valade: 
Chairman. 


I will just put one, Mr. 


M. Pringle: J’en appelle au Réglement, 
monsieur le président. Je serai trés bref. Ce 
matin, on a proposé que si d’autres mémoires 
étaient présentés, on devrait nous les remet- 
tre. Est-ce que nous pourrions vous demander 
si vous avez recu d’autres mémoires pour 
que nous puissions en avoir copie de sorte 
que ceux d’entre nous qui ont déja posé des 
questions, puissent les lire? 


Le président: Vous voulez que les gens pré- 
sentent un autre mémoire? 


M. Pringle: Non, je parle des mémoires que 
les gens qui sont présents aujourd’hui, doi- 
vent présenter. Serait-ce possible, monsieur? 


Le président: Oui, nous en avons déja quel- 
ques-uns, ici, monsieur Pringle; ils vous 
seront remis dans une minute. 


M. Pringle: Merci, monsieur le président. 
The Chairman: Mr. Valade. 
Mr. Valade: Mr. Asselin. 


The Chairman: One moment please, are we 
agreed on the 15 minutes, before going any 
further, or do we go along with Mr. Portelan- 
ce’s motion? Is there anyone who would take 
less than 15 minutes? 


M. Horner: Pourquoi ne pas mettre une 


limite de 10 minutes, monsieur le président? 
Le président: Ca va. 


M. Horner: Tout le monde est d’accord pour 
10 minutes et on peut toujours revenir par la 
suite. Limitons cela 4 10 minutes. 


Le président: Nous avons une proposition a 
cet effet. 
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Mr. Horner: I think Mr. Portelance will 
agree to 10 minutes. 


_ Mr. Portelance: I will agree to 10 minutes, 
certainly. . 

That is fine. 

Monsieur Valade. 


M. Valade: La seule question, monsieur 
Asselin, que j’aimerais vous poser a trait a 


The Chairman: 


la page 5 de votre mémoire, le paragraphe 
intitulé: 
au. centre de la ville». 
quand méme assez important, puisqu’il con- 
-cerne les probléemes futurs des voyageurs. 


«Terminus pour voyageurs par avion 
Je pense qu'il est 


SS 


Pourriez-vous élaborer davantage a ce sujet 


et nous dire précisément ce que vous suggérez 


dans ce paragaphe? 


M. Asselin: Voici ce que nous suggérons: un 


-immeuble quelconque qui engloberait tous les 


services normaux que l’on trouve dans ce 


genre d’édifice, auxquels s’adjoindraient les 


moyens de transport public; et de la, les pas- 
sagers, qui veulent se rendre a laéroport, 
auront le choix de tous les moyens de trans- 
port, mais en particulier d’un autobus qui 
fera la navette sans arrét et en vitesse, a un 


prix économique, entre Paéroport internatio- 
nal et ce terminus. 


De plus, 4 ce terminus, il devra y avoir des 
moyens qui assurent que les baggages des 
passagers sont acheminés 4 leur destination 


_aérienne et que les passagers sont en mesure 


de prendre leurs billets. Le tout, afin de 


_réduire la congestion de ces services a l’aéro- 
port qui, présentement, a certaines heures du 
jour et de la nuit, sont débordés. 


le terminus, 


Mes clients, sont de grandes organisations 
qui font affaire avec 25 millions de passagers, 
ils sont intéressés a ce que le public voyageur 
ait de plus en plus des services améliorés. 


Maintenant, il est évident qu’entre les 
autres endroits dans la région de Montréal et 
mes clients et les autres, qui 
disposent de taxis munis de taximétres pour- 
ront transporter des passagers, ce qui rempla- 
cera le systéme actuel, qui oblige les passa- 
gers, qui ont un autobus a prendre, a se 
rendre soit 4 la porte d’un h6étel ou a un autre 
endroit, ou il n’y a aucun service d’accueil. 


M. Valade: En somme, le systeme que vous 
préconisez décongestionnerait et en méme 
temps, enléverait de Vesprit des voyageurs le 
fait qu’ils ont A se rendre a un hotel précis, ce 
qui constitue, 4 mon avis, une concurrence a 
Végard des autres hétels qui n’ont pas ce pri- 
vilége de recevoir des passagers. Alors, cela 
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oM. Horner: Je pense que M. Portelance sera’ 
daccord pour 10 minutes. 


M. Portelance: Oui, certainement. 


Le président: C’est parfait. 
Mr. Valade. 


Mr. Valade: The only question, Mr. Asselin, 
I would like to ask is with regard to page 6 of 
your brief, the paragraph entitled ‘Air pas- 
senger terminus in downtown Montreal.” I 
think this is rather important since it con- 
cerns future problems of air passengers, 
Could you elaborate a little further on this 
subject, and tell us precisely what you sug- 
gest in this paragraph? 


Mr. Asselin: What we suggest is the follow- 
ing:. a building which would include all 
normal services usually formed in this type of 
building and to which public transportation 
means would be added. From this building, 
passengers who want to go to the airport 
would then have a choice of all transportation 
means, but more specifically, a rapid bus 
which would go nonstop at an economical 
price between the international airport and 
the terminal. 


In addition, at the terminal you would have 
to have means to ensure that passengers’ bag- 
gage would be dispatched to its air destina- 
tion, and in addition, the passengers should 
be in a position to pick up their tickets there, 
so that this would reduce congestion of these 
services at the airport itself. At the present 
time, at some times of the day or night, these 
services are very congested. 


My customers are large organizations, 
which have to deal with 25 million passen~ 
gers. They are interested in the travelling 
public having more and more improved 
services. 


Now it is obvious that between other loca-' 
tions in the Montreal area and the terminal, 
my clients and others who have taxis with 
meters would be able to carry passengers, 
which would replace the present system 
wherein passengers who have to take a bus, 
have to go to the entrance of a Hotel or 
another location which does not have services 
to receive them. 


Mr. Valade: Which amounts to saying that 
the system which you propose would remove 
some of the congestion and at the same time 
in the minds of the passengers would also 
remove the fact that they would have to go to 
a specific hotel, which is competition, to my 
mind, against the other hotels which do not 
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deviendrait un terminus central ou tous les 
taxis, tous les systémes de transport pour- 
raient étre a la disposition du voyageur. 


M. Asselin: Exactement. 

M. Valade: Merci, monsieur. 
M. Asselin: Exactement. 

Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président, 
ma question s’adresse a M. Asselin. Vous avez 
dit, ce matin, que le cotiit d’une course dans 
un taxi muni d’un taximétre était de 40c., je 
crois, pour le premier... 


M. Asselin: Ce qu’on appelle en anglais, le 
drop. 


M. Trudel: Le drop, 40c. Vous avez dit un 
septieme de mille aprés, je n’ai pas... 


M. Asselin: A la ville de Montréal, le régle- 
ment;2745... 


M. Trudel: 2745. 


M. Asselin: ...2745, tel que modifié la der- 
niére fois, prévoit 5c. par septiéme de mille, et 
40c. pour le premier septiéme de mille. 


M. Trudel: Ce qui ferait 75c. pour le pre- 
mier mille, et puis... 


M. Asselin: Non, non, 40c. pour le premier 
septieme de mille. 


M. Trudel: Bon! 70c. du mille pour le 
premier mille. 


M. Asselin: Et puis 5c. par septiéme. Alors, 
Diss 


M. Trudel: 35c. ... 


M. Asselin: 70c. par mille, pour le premier 
mille... 


_ M. Trudel: Pour le premier mille, 35c. pour 
le mille additionnel. 


M. Asselin: Par aprés, 35c. par mille. 


M, Trudel: Par mille additionnel. Vous 
parlez, dans votre mémoire, du cotit élevé des 
limousines. On parle de 5.75. Mais pourriez- 
vous me dire le nombre de milles 4 parcourir 
en partant, par exemple, de l’intersection de 
la rue Adam et du boulevard Pie IX jusqu’a 
Vaéroport? En avez-vous une idée? 


M. Asselin: Monsieur Choquette, avez-vous 
Ie nombre de milles a partir de l’intersection 
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have the privilege of being able to pick up 
passengers. This would then become a central 
terminal where all taxis, all systems of trans- 
portation could be at the disposal of the 
passenger. 


Mr. 
Mr. 
Mr. Exactly. 

The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. I 
have a question for Mr. Asselin. You men- 
tioned this morning that the cost of a taxi 
with a taxi meter was, I think, 40c for the 
DIst aac 


Mr. Asselin; What we call in English, the 
drop. 


Mr. Trudel: The drop. Forty cents. You said 
it was one-seventh of a mile after—I did 
NOU. -- 


Mr. Asselin: In the City of Montreal, Regu- 
lation 2745. 


Mr. Trudel: 


Mr. Asselin: ...2745, as last amended, pro- 
vides for 5c. per one-seventh of a mile, and 
40c for the first one-seventh of a mile. 


Mr. Trudel: Which is 75c, for the first mile, 
and then... 


Asselin: Exactly. 
Valade: Thank you, sir. 


Asselin: 


2745. 3 


Mr. Asselin: No, no. Forty cents for the first 
one-seventh of a mile. 


Mr. Trudel: All right. Seventy cents then 
per mile for the first mile. 


Mr. Asselin: Then 5c per one-seventh of a 
mile, Then, 5:.. 


Mr. Trudel: 


Mr. Asselin: 
mile. 


Mr. Trudel: For the first mile, and 35 cents 
for an additional mile. 


Thirty five cents... 
70 cents per mile for the first 


Mr. Asselin: And subsequently 35 cents per 
mile. 


Mr. Trudel: Per additional mile. In your 
brief you refer to the high cost of limousines. 
Five seventy five is mentioned. But could you 
tell me how many miles there are from, let us 
Say, the intersection of Adam Street and Pie 
IX Boulevard to the airport? Do you have any 
idea of the distance? 


Mr. Asselin: Mr. Choquette do you have the 
number of miles from the intersection of 
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Adam et Pie IX? Non. La seule distance que 
nous ayons est celle de l’hétel Mont-Royal a 
Dorval, qui est de 13 milles. 


M. Trudel: Nous pourrions y revenir, si 
vous obtenez le renseignement, parce que je 
voudrais comparer les taux. On parle du cott 
élevé d’une limousine, mais le seul chiffre que 
nous ayons est 5.75. 


M. Asselin: Monsieur le président, comme 
je Vai dit au début, nous nous proposons de 
compléter ces chiffres, de les vérifier et de 
vous faire parvenir un mémoire additionnel, 
afin que le Comité puisse en prendre con- 
naissance. Nous nous excusons. 


M. Trudel: C’est parfait. 


M. Asselin: Il n’y a que quelques jours que 
nous avons su que nous comparaissions 
aujourd’hui. 


M. Trudel: Dans votre mémoire, vous dites 
aussi qu’il n’y a pas suffisamment de voitures 
de disponibles 4 Dorval pour rendre un ser- 
vice adéquat. Avez-vous plusieurs lettres ou 
déclarations que vous pourriez déposer au 
Comité et qui appuieraient votre revendica- 
tion? 


M. Asselin: Nous pourrions vous en procu- 
rer, monsieur le président, mais nous ne les 
avons pas a Vinstant. 


M. Trudel: Vous n’en avez pas. On a fait 
des études pendant une période de douze mois, 
et je puis dire qu’aucune lettre de félicitation 
ou de blame a l’égard de l’aéroport de Mont- 
réal n’a été recue. Alors, dans le but de 
justifier votre mémoire, j’aimerais a ce que 
des documents A l’appui soient déposés auprés 
du Comité, afin de l’aider dans son travail. 


M. Asselin: Merci. . 


M. Trudel: Tout a l’heure, j’en reviendrai au 
millage, parce que vous ne l’avez pas. Le 
président de l’Association des taxis, a dit 
qu’on n’a jamais eu le privilege de desservir 
Vaéroport avec des taxis a taximetre. 


M. Asselin: «Cadran>. 


M. Trudel: Je voudrais vous faire remar- 
quer que les premiers qui ont eu la conces- 
sion de l’aéroport, ce fut la compagnie Dia- 
mond, méme avant Murray Hill, elle assurait 
le service A l’aéroport de St-Hubert et, par la 
suite, elle a été transférée bien avant que le 
systeme de limousines fit établi. Il ne fau- 
drait pas dire que la compagnie Diamond n’a 
jamais eu l’occasion de desservir l’aéroport 
international. 
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Adam Street and Pie IX? No. The only dis- 
tance we have is from the Mount Royal Hotel 
to Dorval, which is 13 miles. 


Mr. Trudel: We could come back to this if 
you get the information, because then we 
could compare the rates. Mention is made of 
the high cost of a limousine, but the only 
figure we have is $5.75. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, as I stated at 
the beginning, we intend to complete these 
figures, check them and then send you an 
additional brief so that the Committee may 
study it. We apologize. 


Mr. Trudel: Right. 


Mr. Asselin: It was only a few days ago 
that we learned that we were appearing 
before you today. 


Mr. Trudel: In your brief you also stated 
that there are not enough vehicles available 
at Dorval to give adequate service. Do you 
have any letters or statements which you 
might table with the Committee in support of 
your claim? 


Mr. Asselin: We could obtain them, Mr. 
Chairman, but we do not have them in our 
hands. 


Mr. Trudel: You do not have any. Studies 
were made over a 12-month period and I can 
say that no letters of congratulations or 
disapproval regarding the Montreal airport 
were received. So in order to justify your 
brief, I would like to have documents tabled 
with this Committee which would help it 
along in its work. 


Mr. Asselin: Thank you. 


Mr. Trudel: I will come back to the mileage 
in a little while because you do not have it. 
The President of the Taxicab Association has 
said that we have never had the privilege of 
serving the airport with taxis with 
taximeters... 


Mr. Asselin: Taximeters. 


Mr. Trudel: I would like to point out that 
the first company which had the concession 
for the airport was the Diamond company, 
even before Murray Hill; it served the St. 
Hubert airport and then it was transferred a 
good while before we had limousine service. 
So you should not say that Diamond never 
had the opportunity of serving the Inter- 
national Airport. 
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M. Asselin: Si je me rappelle bien, Vaéro- 
port de St-Hubert n’était pas un aéroport 
international de Venvergure de celui de 
Dorval et on ne rencontrait pas a ce 
moment-la les mémes probiémes. 


M. Trudel: Bon! C’est parfait. J’admets ce 
point-la, mais il ne faudrait pas dire qu’on 
n’en a pas eu la chance. J’admets avec vous 
que le trafic était beaucoup moindre au début 
et les Fairchild n’étaient pas les avions d’au- 
jourd’hui, mais pendant plusieurs années le 
Service a été donné par des voitures. J’y 
reviendrai tout a lheure, si vous me le 
permettez. 


M. Asselin: Je voudrais ajouter a ceci que 
la compagnie Diamond n’a jamais eu locca- 
sion de desservir Dorval depuis le début, c’est 
possible a St-Hubert, il y a quelques années, 
mais la situation est différente aujourd’hui. 


M. Trudel: J’ai une lettre ici, monsieur le 
président, datée du 8 mars 1961 ot on dit que 
Diamond Taxi a bel et bien fait une présenta- 
tion a la Régie des transports du Québec en 
ce qui concerne l’aéroport de Dorval, a moins 
que mon renseignement soit inexact. 


M. Asselin: Non. En 1961, monsieur le pré- 
sident, Diamond Taxi a demandé a M. Balcer, 
ministre du Transport a l’époque, la permis- 
sion d’avoir les postes d’auto-taxis que nous 
demandons aujourd’hui; rien ne s’est fait. 
C’est une pétition qui a été adressée A Sa 
Majesté en avril 1961, et je peux vous donner 
les conclusions, si vous voulez. 


M. Trudel: Non, c’est parfait. J’ai la docu- 
mentation ici, mais je vois qu’au cours d’une 
période de plusieurs années, la compagnie Dia- 
mond a desservi, au début, l’aéroport de St- 
Hubert, aprés quoi, il y a eu des transferts de 
taxis, soit de Diamond ou d’autres, parce que 
Diamond avait abandonné le service & ce 
moment-la. Le point que je voudrais soulever 
est celui-ci: avant de donner au concession- 
naire actuel... 


M. Asselin: Je dois faire remarquer que des 
représentants de Diamond sont ici avec 
moi... Avez-vous la date A laquelle nous 
avons desservi St-Hubert? 


M. Trudel: Oui, oui. 

M. Asselin: 1935. 

M. Trudel: Voici les dates, c’est au début de 
Vaéroport. Je peux vous lire la citation si 


vous voulez. 


M. Asselin: Oui, mais 4 quelle date? 
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Mr. Asselin: If I recall correctly, St. Hubert 
was not an international airport of the size 
and scope of that at Dorval, and that time we 
did not have the same problems. 


Mr. Trudel: Fine. I admit that point, but 
however, do not say you did not have the 
opportunity. I will admit along with you that 
there was much less traffic and that the 
Fairchilds were not like today’s aircraft. 
However during many years service was 
assured by automobiles. I will come back to 
this a little later, if you will allow me. 


Mr. Asselin: I would like to add that Dia- 
mond Taxicab never had the opportunity of 
serving Dorval since the beginning; it was 
quite possible in St. Hubert, several years 
ago, but the situation is different today. 


Mr. Trudel: I have a letter here, Mr. 
Chairman, dated March 8, 1961, in which it is 
clearly mentioned that Diamond Taxi made a 
submission to the Quebec Transport Board 
with regard to the Dorval Airport. Unless my 
information is not correct. . 


Mr. Asselin: No. In 1961, Mr. Chairman, 
Diamond Taxi did ask the Minister of Trans- 
port of the day, Mr. Balcer, to obtain permis- 
sion to have the taxi-stands we are asking for 
today. Nothing was done. It is a petition 
which was addressed to her Majesty in April 
1961, and I can give you the conclusions if 
you want to. 


Mr. Trudel: No, that is fine. I have the 
documents here, but I see that over a period 
of several years, the Diamond Taxicab com- 
pany served, at the outset, the St. Hubert 
airport, and then was a transfer of taxis, 
either Diamond or the others, because Dia- 
mond had given up service at that time. Now 
the point I would like to raise is this one. 
Before giving to the present concessionary. .. 


Mr. Asselin: I would like to point out that 
there are representatives of Diamond here 
with me... Do you have the date on which 
we served St. Hubert? 


Mr. Trudel: Sure. 

Mr. Asselin: 1935. 

Mr. Trudel: Here are the dates. It is at the 
beginning of the airport. I can read the quote 


to you if you want to. 


Mr. Asselin: What date? 
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-'M. Trudel: Cela commence en septembre 
1928 pour se continuer jusqu’a 1938, je crOis. 


M. Asselin: On me dit que cela aurait pu 
avoir eu lieu entre 1928 et 1935. 


M. Trudel: C’est cela, j’ai de 1928 a 1938, 
dapreés... 


__M. Asselin: La génération me semblerait 
avoir change depuis ce temps-la. 


M. Trudel: Oui. Maintenant le point... 


M. Asselin: Et ce n’est pas le méme pro- 
bléme! 


M. Trudel: C’est vrai que ce n’est pas le 
méme probléme, mais je voulais... 


__M. Asselin: Maintenant, on me dit que dans 
ce temps-la nous n’avions a notre disposition 
que 400 automobiles. 


_M. Trudel: Aprés, il y a eu la période de 
guerre jusqu’en 1960, ot il y a eu des arran- 
gements temporaires auxquels différentes 
compagnies ont participé. Le point que je 
voudrais soulever est celui-ci: le concession- 
naire actuel a soumis des offres. Est-ce que 
les représentants ou les gens que vous repré- 
sentez ont présenté une demande afin d’obte- 
nir le permis ou une partie du permis en 
1960? 


M. Asselin: M. Choquette m/’indique que 
oui, il pourrait peut-étre... 


M. Choquette: Des soumissions écrites en 
blane et en noir, monsieur le président. 


M. Asselin: Nous avons soumissionné dans 
le temps. 


M. Trudel: Vous avez soumissionné. Main- 
tenant, est-ce que vous aviez 4 ce moment-la 
un permis de limousine? 


M. Asselin: Non. 


M. Trudel: Est-ce que vous avez Vintention 
d’en obtenir un? 


M. Asselin: Non. 


M. Trudel: Est-ce que vous verriez d’un 
mauvais ceil le fait que le concessionnaire 
actuel en obtienne un, lui? 


M. Asselin: Non, non. Nous n’avons rien 
contre le concessionnaire actuel, monsieur le 
président, nous croyons que tous les services 
de transport doivent étre mis au service du 
public a l’aéroport, afin qu’il puisse choisir le 
moyen de transport qu’il voudra, _ soit 
limousine, taxi ou autobus. 
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Mr. Trudel: It starts in September 1928, 
and it continues until 1938, I believe. 


Mr. Asselin: I am told between 1928 and 
1935. 


Mr. Trudel: Yes, I have from 1928 to 1938, 
after ol. 


Mr. Asselin: It seems to me there has been 
a change of generations since then. 


Mr. Trudel: Yes. Now, the point... 


Mr. Asselin: It is not the same problem 
elther! 


Mr. Trudel: That is right. It is not the same 
problem, but I wanted to... 


Mr. Asselin: Now, I have been told that at 
that time we had at our disposal only 400 
cars. 


Mr. Trudel: After that there was the war 
period until 1960, when temporary arrange- 
ments were made in which several companies 
participated. Now the point I want to raise is 
this one. The present concessionary presented 
a tender. Did the people you represent present 
a tender in order to obtain the permit or part 
of the permit in 1960? 


Mr. Asselin: Mr. Choquette tells me, yes. 
He might perhaps... 


Mr. Choquette: Tenders in black and white, 
Mr. Chairman. 


Mr. Asselin: We did submit a tender at the 
time. 


Mr. Trudel: You did. Now did you have a 
limousine permit at the time? 


Myr. Asselin: No. 


Mr. Trudel: Do you intend obtaining one? 


Mr. Asselin: No. 


Mr. Trudel: Would you have any ill feel- 
ing if the present concessionary obtains one? 


Mr. Asselin: No. We have nothing against 
the present concessionary, Mr. Chairman. We 
think that all transportation services should 
be placed at the service of the public at the 
airport so that the public will have a choice 
as to the means of transportation, either the 
limousine, the taxi, or the bus. 
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M. Trudel: Avez-vous déja été génés dans 
le transport des passagers vers l’Aéroport de 
Dorval. 


M. Asselin: Je ne crois pas que cela se 
soit produit. 


M. Trudel: Ce qui semble ressortir le plus, 
c’est que vous ne devez pas prendre de passa- 
gers a Dorval, qu’en revenant, toutes vos voi- 
tures sont vides. 


M. Asselin: C’est exact. 


M. Trudel: Pouvez-vous le faire dans d’au- 
tres municipalités ot vous n’avez pas de 
permis? 


M. Asselin: Non. Nous pouvons transporter 
des passagers dans une autre municipalité 
pour laquelle nous n’avons pas de permis, 
mais les réglements municipaux nous interdi- 
sent d’en prendre, 4 moins que la voiture ne 
posséde un permis de cette municipalité. 


M. Trudel: D’accord. 


M. Asselin: Il y a bien une exception mais 
je ne pense pas que cela nous aide beaucoup. 
Si un client appelle un taxi a telle ou telle 
adresse pour prendre telle ou telle personne, 
nous pouvons jy aller. 


M. Trudel: Savez-vous combien de gens 
vous ont appelés de Dorval pour venir les 
chercher? 


M. Asselin: Nous n’avons pas ces statisti- 
ques. 


M. Trudel: Maintenant, voici une autre 
question. Avez-vous une idée du nombre de 
voyages que vous pourriez faire a l’aéroport si 
le permis vous était accordé? 


M. Asselin: Justement, nous en discutions 
tout a ’heure, monsieur le président; je crois 
qu’en moyenne nous faisons mille voyages par 
jour pour amener des passagers a l’aéroport, 
soit 365,000 par année, et les voitures revien- 
nent vides. Maintenant, c’est une approxima- 
tion... 


M. Trudel: Cela comprend-il seulement les 
voyages que font vos voitures ou tous les 
voyages qui sont faits vers l’aéroport? 


M. Asselin: Seulement les voitures de «Dia- 
mond et de «Veterans», c’est-a-dire que pour 
connaitre le nombre total de voyages A l’aéro- 
port, il faudrait probablement multiplier ce 
chiffre par trois, parce que nous possédons & 
peu prés le tiers des automobiles munies de 
taximétre, dans la région. 
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Mr. Trudel: Were you ever hindered in 
transportation of passengers to the Montreal 
Airport. 


Mr. Asselin: I do not think so. 


Mr. Trudel: What seems to stand out most, 
is that you cannot pick up any passengers at 
Dorval to come back, so that your cars are 
empty on the return trip. 


Mr. Asselin: That is correct. 


Mr. Trudel: Can you do this in any other 
municipality where you have no permit? 


Mr. Asselin: No. We can bring in passen- 
gers to another municipality where we do not 
have a permit, but the municipal regulations 
prevent us from picking any up if we do not 
have a permit from the municipality 
involved. 


Mr. Trudel: That is correct. 


Mr. Asselin: Now, there is one exception 
but I do not think it will be of great help: if a 
customer calls for a taxi for instance to come 
to such and such an address to pick up such 
and such a person, then we can go. 


Mr. Trudel: Do you know how many people 
called you from Dorval to come and get 
them? 


Mr. Asselin: We do not have these figures. 


Mr. Trudel: Now, another question. Do you 
have any idea of the number of trips you 
could make to the airport if a permit were to 
be granted to you? 


Mr. Asselin; We were discussing this 
matter a while ago, Mr. Chairman. I believe 
that on the average we make 1,000 trips per 
day to take passengers to the airport, i.e. 
365,000 trips per year, and the cars come back 
empty. This is an estimate. 


Mr. Trudel: Does this only include trips 
which your cars make or all trips made to the 
airport? 


Mr. Asselin: Only our cars, Diamond and 
Veterans Taxi, which is to say that you would 
probably have to triple this figure if you want 
to know the total number of trips to the 
airport, because we have about one third of 
the cars equipped with taximeters in the area. 


OO 
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M. Trudel: Autrement dit, le nombre total 
serait d’environ 4,000 voyages par jour ou 
350054 


M. Asselin: Justement. 


M. Trudel: Maintenant, au sujet des autres 
voyages... 


_M. Asselin: Et c’est A part des voyages de 
Murray Hill et des autobus? 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. Je 
pense que mon temps est écoulé. Je pourrais 
continuer, mais je pense qu’il y en a d’autres 
qui veulent poser des questions. 

I am sorry. I apologize for the three 
minutes. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. 
My questions are generally to anybody who 
wants to answer and I would start out by 
asking whether or not the proposal you put 
forward here is the type of proposal that 
could be extended to provide service at Ste 
Scholastique once it is opened? 


Mr. Asselin: I would think so. 


Mr. Forresiall: You think so but you do 
not know. 


Mr. Asselin: We understood that the propo- 
sals we are making are for the International 
Airport at Dorval and that the Committee 
was not going to enter into the discussion of 
the new International Airport at Ste Scholas- 
tique at the present time. 


Mr. Forrestall: What you are asking for, 
though, in essence, is special treatment for a 
situation here in the City of Montreal which 
you must realize has application at internatio- 
nal airports right across Canada. 


Mr. Asselin: Yes. 


-Mr. Forrestall: While they are not as 
serious as they are here, they are indeed 
going to be serious in the future. So as long 
as you are aware of that, we have to be 
concerned about the precedent that we are 
setting, and that was the context in which I 
asked you about Ste Scholastique. 


Mr. Asselin: I am informed by my clients 
that we are interested in making the same 
kind of recommendations in relation to Ste 
Scholastique. We feel that we have the 
capacity to offer the service to the travelling 
pubiic there. 


Mr. Forrestall: I might say that it is my 
immediate opinion that Ste Scholastique, as 
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Mr. Trudel: In other words, the total 
number would be about 3,500 or 4,000 trips 
per day... 


Mr. Asselin: That is correct. 


Mr. Trudel: Now, with regard to the other 
trips)... 


Mr. Asselin: And this is beside trips made 
by Murray Hill and the buses? 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. I 
think my time has lapsed. I could continue if 
you want, but I think others have questions to 
put. 


Je m’excuse d’avoir pris ces trois minutes. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Merci, monsieur le président. 
Mes questions s’adressent 4 quiconque vou- 
dra bien y répondre. Je vais tout d’abord de- 
mander si la proposition est le genre de 
proposition qui prévoit les services a Sainte- 
Scholastique apres Vouverture de l’aéroport. 


M. Asselin: Je le crois. 


M. Forrestall: Vous le croyez, mais vous ne 
le savez pas. 


M. Asselin: Si nous avons bien compris, les 
propositions que nous formulons concernent 
VAéroport international de Dorval et le 
Comité, ne doit pas étudier la question du 
nouvel Aéroport international de Ste-Scholas- 
tique, pour le moment. 


M. Forrestall: Ce que vous demandez, en fin 
de compte, c’est un traitement spécial pour 
une situation qui existe dans la ville de Mont- 
réal, mais vous devez vous rendre compte 
que la solution s’appliquera a tous aéroports 
internationaux du Canada. 


M. Asselin: Oui. 


M. Forrestall: Méme si le probleme n’est 
pas aussi aigu ailleurs qu’il lest ici, il va le 
devenir éventuellement. Nous devons donc 
nous préoccuper du précédent que nous éta- 
blissons et c’est la raison pour laquelle je 
vous ai parlé de Ste-Scholastique. 


M. Asselin: Mes clients m’ont informé que 
nous sommes préts a faire le méme genre de 
recommandations dans le cas de Ste-Scholas- 
tique. Nous croyons pouvoir y offrir les 
mémes services aux voyageurs. 


M. Forrestall: Je pense que l’on pourrait 
faire un appel d’offre pour Ste-Scholastique 
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indeed perhaps this one here, should be 
opened up to tender on a little more regular 
basis. But that is another question for another 
time. 

You will pardon me for jumping around 
but we have only ten minutes. I want to ask 
you something that is perhaps a little out of 
context and I would ask the Chairman to rule 
on this before you answer it. But I am con- 
cerned about this and I know a lot of other 
Canadians are, too. Were any of your associate 
members in either of your two companies 
involved in the incident on October 7, Murray 
Hill? 


The Chairman: Out of order, Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Out of order? 
The Chairman: Out of order. 
Mr. Allmand: Why is that out of order? 


Mr. Asselin: I would like to be permitted to 
answer if... 


The Chairman: I think it would be com- 
pletely out of order. 


Mr. Allmand: On a point of order, Mr. 
Chairman, these companies are stating that 
they will maintain supervision and so forth 
under a proposal that they are making in 
connection with the Dorval International Air- 
port. Mr. Forrestall wants to know if any 
taxis associated with Diamond or Veterans 
were involved in the incidents and I think it 
is a good idea to determine whether these 
companies have the ability to supervise their 
drivers. Maybe they should make this clear. 


The Chairman: Order, order. I gave my 
ruling, Mr. Allmand, and I do not think we 
should embarrass the witness. 


Mr. Horner: On that point of order—and I 
will be brief, Mr. Chairman—I would like to 
point out that the witness wants to answer. 
To be fair to the witness maybe we should 
give him the right to say yes or no and that is 
all. Certainly if I were in the witness’ chair I 
would like to have the opportunity to say no, 
we had no part in it. By not allowing him to 
say this, you are suggesting in a sense that 
we are covering up and hiding the fact that 
he might have been involved. I think in all 
fairness we should give him the right to say 
that they were or that they were not, and 
that is all. 


M. Guay (Lévis): Monsieur le président, un 
mot seulement pour appuyer votre décision. 
Je pense que nous n’avons pas le droit de 
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de facon plus réguliére, mais c’est une autre 
question qui va se poser plus tard. 


Je m’excuse si je vais a gauche et a droite, 
mais nous n’avons que dix minutes. Je vais 
vous poser une question qui vous semblera 
peut-étre étrangére au sujet. Le président 
voudra bien en décider avant que vous n’y 
répondiez. Ce point me préoccupe et je sais 
que d’autres Canadiens. partagent cette 
inquiétude. Est-ce que certains membres de 
vos deux compagnies ont participé a l’incident 
du 7 octobre—celui de Murray Hill? 


Le président: Cette question est irrecevable, 
M. Forrestall. 


M. Forresiall: Irrecevable? 
Le président: Irrecevable. 
M. Allmand: Pourquoi? 


M. Asselin: J’aimerais qu’on m’autorise a y 
répondre, si... 


Le président: Ce serait je crois tout A fait 
contre le Réglement. 


M. Allmand: J’invoque le Réglement, mon- 
sieur le président. Ces compagnies déclarent 
qu’elles maintiendront la surveillance et ainsi 
de suite dans une soumission faite a l’égard de 
Vaérogare internationale de Dorval. M. For-: 
restall veut savoir si les taxis Diamond ou 
Veterans ont participé a cet incident et je 
pense qu’il est bon de savoir si ces compa- 
gnies peuvent surveiller leurs chauffeurs. 
Peut-étre devraient-ils préciser ce point. 


Le président: A l’ordre! s’il vous plait. J’ai 
rendu ma décision, et je ne crois pas qu’on: 
doive géner le témoin. 


M. Horner: J’ai invoqué le Réglement. Je 
serai bref. Je ne veux que signaler que le 
témoin désire répondre. En toute justice, il 
vaudrait peut-étre mieux de lui permettre de 
dire oui ou non. C’est tout. Si j’étais le 
témoin, j’aimerais pouvoir répondre dans la 
négative, et dire que nous n’y avons pas 
participé. 


h 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Chairman, just one 
word to second your decision. I do not think 
we have a right to make people give evidence 
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faire témoigner des gens sur ce qui est pré- 
sentement devant les tribunaux. Cela ne 
regarde pas le comité des Transports. 


Mr. Forrestall: On a question of privilege 
now, Mr. Chairman, I want this taken out of 
my time. I asked the Chairman to make a 
ruling and I will not have anybody accuse me 
of forcing anyone to make any statement that 
he does not want to make. I asked you to rule 
on it before I asked the question. 


The Chairman: Yes. I did give my ruling 
and I hope you will accept it, Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: I accept it but I will ask the 
representatives here how very specifically 
they will undertake to guarantee the com- 
portment of their chauffeurs in the prosecu- 
tion of the undertaking they are giving here 
in terms of the general public. Perhaps this is 
a. way around it, Mr. Chairman. 


Mr. Asselin: We have given our undertak- 
ing today that we would have personnel in a 
supervisory capacity at the airport supervis- 
ing our cars which enter our stand. They will 
check the comportment of the drivers, make 
Sure that all municipal and airport and 
Department of Transport regulations are 
being observed. They will check the cleanli- 
ness of the cars. 


Mr. Forrestall: That is fine. In other words 
you are quite prepared to stand behind a 
group of individuals here. 


Mr. Asselin: Yes, we are. I should add, Mr. 
Chairman, that we are dealing with 2,100 cars 
and 6,000 drivers. We cannot answer for the 
activities of 6,000 employees over a period of 
one year in every circumstance in which they 
find themselves. I do not think that this 
would be fair. But at the airport we will have 
supervisory personnel in attendance. 


Mr. Forrestall: You are perfectly aware of 
the broadness of your statement. 


Mr. Asselin: We do have a disciplinary 
organization as well. 


Mr. Forrestall: Fine. Then again to either 
of the principals or any of the principals 
involved—I understand you all own some of 
the cars yourselves? 


_Mr. Asselin: I do not own any at all, Mr. 
Forrestall. 


Mr. Forrestall: You do not own any? 
Mr. Asselin: No. 
Mr. Forrestall: You take cabs, do you? 
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with regard to matters which are now before 
the courts. That does not concern the Trans- 
port Committee. 


M. Forrestall: Une question de privilége. 
J’ai demandé au président de décider et je ne 
permettrai pas qu’on m/’accuse de forcer qui 
que ce soit a faire une déclaration qu’il ne 
veut pas faire. Je vous ai demandé de décider 
avant de poser la question. 


Le président: Oui. J’ai rendu ma décision et 
j’espére que vous l’acceptez, monsieur For- 
restall. 


M. Forrestall: Je l’accepte, mais je vais 
demander aux représentants qui sont ici de 
me dire sans détours s’ils s’engagent a garan- 
tir la surveillance de leurs chauffeurs lors de 
V’exécution de leur engagement auprés du 
public. 


M. Asselin: Nous nous sommes engagés 
aujourd’hui a maintenir a l’aéroport le per- 
sonnel de surveillance nécessaire a notre 
poste. Ce personnel surveillera le comporte- 
ment des chauffeurs, et verra a ce qu’on 
observe les reglements municipaux et ceux du 
ministére des Transports. On veillera a la pro- 


preté des voitures. 


M. Forrestall: Trés bien. Vous étes donc 
préts A maintenir un personnel ici. 


M. Asselin: Nous le sommes. J’ajoute, mon- 
sieur le président, qu’il s’agit de 2,100 voitu- 
res et de 6,000 chauffeurs. Nous ne pouvons 
répondre des activités de 6,000 employés pen- 
dant une période d’un an quelles que soient 
les circonstances ot: ils peuvent se trouver. A 
Vaérogare, nous aurons le personnel de sur- 
veillance nécessaire. 


M. Forrestall: Vous comprenez toute la 
portée de votre déclaration. 


M. Asselin: Nous avons aussi un corps de 
discipline. 


M. Forrestall: Trés bien. Si j’ai bien com- 
pris, vous étes vous-méme propriétaire de 
certaines des voitures? 


M. Asselin: Je n’en posséde aucune, M. 
Forrestal. 


M. Forrestall: Vous n’en possédez aucune? 
M. Asselin: Non. 


M. Forrestall: Vous prenez aussi un taxi? 
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Mr. Asselin: Yes. 


Mr. Forrestall: Without prejudicing other 
briefs that are going to be presented to us or 
without getting into the content of briefs al- 
ready presented or their practical identifiable 
position today, I want to read into the record 
some statistics included in background infor- 
mation given to the Committee and then ask 
you a question based on it. 


At Houston, Texas, there is some 12 per 
cent of the gross versus a guaranteed mini- 
mum of $100,000 escalating; there are things 
like flat 50 per cent trips. Los Angeles is 12 
per cent of the gross rising up to 17.5 per 
cent. St. Louis, Missouri is 5 per cent plus flat 
$30 per month cab fees. For each cab there is 
10 per cent total gross at all of the national 
capital airports: Washington ranges 15 to 16 
per cent:s::. 


An hon. Member: Is that Washington or 
Seattle? 


Mr. Forrestall: ...plus 5 per cent—Seattle, 
Washington; Detroit is 10 per cent plus; 
Tampa, Florida has fixed fees, there is no per- 
centage; New York is 10 per cent plus; Boston 
is 5 per cent plus a flat fee and, Portland, 
Oregon is 10 per cent plus a flat fee. The 
point is that the United States seem to be 
ranging somewhere between 12 and 17 per 
eent. .. 


Mr. Asselin: You are referring to incomes? 
Incomes to the airport? 


Mr. Forrestall: Income to the airport or 
income to the taxpayer who has to pay for 
the damn airport. We are talking in terms of 
a billion dollars for St. Scholastique and I am 
a poor little country boy from Waverley, 
Nova Scotia and I do not like to see my taxes 
go up disproportionately. 

Can you from the studies that you have 
given to this matter, indicate to the Commit- 
tee whether or not you would be able to sub- 
stantially raise what I understand the per- 
centage to be now, something less than 3 per 
cent? Do you believe based on your studies 
that this percentage of return could be 
substantially increased in terms of revenues to 
the... 


Mr. Asselin: Yes, the problem... 


The Chairman: On a point of order, Mr. 
Valade. 


Mr. Valade: This is a very interesting line 
of question but I think my colleague may 
have not referred to the proper point because 
he refers to page 6 and this is number 9 but 


Transport and Communications 


December 16, 1969 


[Interpretation] 
M. Asselin: Oui. 


M. Forrestall: Sans vouloir essayer de devi- 
ner le contenu des autres mémoires qui nous 
seront présentés ou exposer celui des mémoi- 
res qui nous ont déja été présentés, je veux 
lire certaines statistiques tirées des renseigne- 
ments fournis € ce Comité et ensuite vous 
poser une question la-dessus. 


A Houston, Texas, les frais sont d’environ 
12 p. 100 des recettes brutes, avec un mini- 
mum garanti de $100,000; il y a des voyages a 
frais fixes de 50 p. 100. A Los Angeles, ils 
varient de 12 a 17.5 p. 100 des recettes brutes. 
A St-Louis, Missouri, ils sont de 5 p. 100 plus 
un taux fixe de $30 par mois. Pour chaque 
taxi, ils sont de 10 p. 100 des recettes brutes 
totales dans tous les aéroports de la capitale 
nationale: a Washington, ils sont de 15 a 
16.p110054. 


Une voix: Parlez-vous de Washington ou de 
Seattle? 


M. Forrestall;: ... plus 5 p. 100, a Seattle, 
Washington; a Détroit, ils sont de 10 p- 100 
plus; 4a Tempa, Floride, les frais sont fixes et 
il n’y a pas de pourcentage; a New York, ils 
sont de 10 p. 100 plus; a Boston, ils sont de 5 
p. 100 plus un taux fixe et a Portland, Oregon, 
ils sont de 10 p. 100 plus un taux fixe. Aux 
Etats-Unis, les frais varient donc entre 12 p. 
100. et. L7ip..oL00.6c8 


M. Asselin: Vous parlez des recettes? Des 
recettes pour l’aéroport? 


M. Forrestall: Recettes pour l’aéroport ou 
les contribuables qui doivent payer pour l’aé- 
roport. Nous parlons d’un milliard de dollars 
pour Sainte-Scholastique: je suis un pauvre 
gars de Waverley, en Nouvelle-Ecosse, et je 
n’aime pas voir mes impdts monter d’une 
facon disproportionnée. 

Pouvez-vous, a partir des études que vous 
avez faites sur la question, indiquer au Comité 
s'il vous est possible d’augmenter sensible- 
ment le pourcentage actuel, qui est d’environ 
3 p. 100? Croyez-vous, d’aprés vos études, que 
ce pourcentage de rendement pourrait étre 
sensiblement augmenté pour ce qui est des 
recettes de... 


M. Asselin: Oui, le probléme... 


Le président: Monsieur Valade en appelle 
au Réglement. 


M. Valade: C’est trés intéressant, mais je 
crois que mon collégue n’est pas sur la bonne 
voie parce qu’il parle de la page 6 et que nous 
parlons de la page 9, mais (a) ne se rapporte 
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(a) refers only to limousine service while (b) 
refers to taxi service and I think these things 
do not apply. So if my colleague wants to 
take note of that difference, well, this 17 per 
cent does not apply to taxis; it applies to 
limousine service, just in fairness to the 
witness. 


Mr. Forrestall: Oh, all right. I will not 
address myself to the point of order. 


Mr. Asselin: The problem, Mr. Chairman, is 
that you are dealing with metered taxi 
associations who do not own the taxis but 
represent members who do own taxis, and 
who act for and supply services to these 
owners. I am sure that our Associations are 
prepared to pay whatever is necesary, but 
one must remember that the income goes to 
the owner and not to the Association. 


In New York, for instance, the metered 
taxi-cab driver who wants to pick up a pas- 
senger there pays so much by going through 
a gate. If you are dealing with a limousine 
you are dealing with a flat rate and perhaps 
there is a larger... 


Mr. Forrestall: Excuse me, Mr. Asselin, I 
am not really concerned about the details, I 
am concerned about the end product to the 
taxpayer. You have studied this; you are a 
professional, I am not. I do not know anything 
about the taxi business at all, I am not in 
Ue 


Mr. Asselin: Exactly. 


Mr. Forresiall: You have been in it perhaps 
half your working life; certainly the gentle- 
men here have been in it most of their work- 
ing lives. I am not very happy with the 2.4 
per cent return from the Montreal Interna- 
tional Airport when I know that Halifax, for 
example, is kicking back in 6 or 7 per cent 
with a fraction of the total load. It would 
seem to me natural that the obvious laws of 
economics come into play here. I am asking 
you whether or not the competitiveness you 
people would bring to this might in light of 
the studies you have given to this particular 
situation, result in a higher return to the 
taxpayer? 


Mr. Asselin: One must remember that in 
the long run it is the consumer who is paying 
for this anyway, the chap who rents the taxi 
and the bigger the amount that the taxi 
driver or owner has to pay the airport the 
more the consumer has to pay the driver and 
there has to be some point where this stops. 
Obviously, where we are providing a service 
to the general public at 30 per cent or vastly 
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qu’au service de limousine tandis que (b) se 
rapporte au service de taxi et je crois que ses 
remarques ne s’appliquent pas. J’aimerais que 
mon collégue tienne compte de cette diffé- 
rence, en toute honnéteté pour le témoin: ce 
17 p. 100 ne s’applique pas aux taxis mais au 
service de limousine. 


M. Forrestail: Trés bien. Je ne discuterai 
pas le rappel au Reglement. 


M. Asselin: Le probléme, monsieur le prési- 
dent, c’est que nous traitons des associations 
de taxis a taximétre qui ne sont pas pro- 
priétaires des taxis mais qui représentent 
des membres qui eux sont propriétaires et qui 
fournissent des services a ces propriétaires. Je 
suis certain que nos associations sont prétes a 
payer ce qu’il faudra, mais il faut noter que 
c’est le propriétaire qui encaisse les recettes 
et non l’Association. 


A New York, par exemple, le chauffeur 
d’un taxi a taximétre qui veut y prendre un 
passager doit payer un certain montant en 
passant par une barrieére. Si vous parlez du 
service de limousine, vous parlez d’un taux 
fixe et peut-étre est-il plus élevé... 


M. Forrestall: Je m’excuse, monsieur Asse- 
lin, mais les détails ne m/’intéressent pas. Je 
m’intéresse a ce qu’il en cotite en fin de 
compte au contribuable. Vous connaissez ce 
sujet; vous étes un professionnel, je n’en suis 
pas un. Je ne connais rien au commerce de 
taxi, je n’en fais pas partie... 


M. Asselin: Précisément. 


M. Forrestall: Vous en avez fait partie 
pendant la moitié de votre vie de travail pro- 
fessionnel; il en est certainement de méme 
pour les personnes qui sont ici. Je ne suis pas 
tres content du rendement de 2.4 p. 100 de 
Vaéroport international de Montréal quand je 
sais qu’a Halifax, par exemple, on est insatis- 
fait du 6 ou 7 p. 100 en plus d’une fraction de 
Vensemble. Il me semble naturel que les lois 
fondamentales de l’économie entrent en jeu 
ici. Je me demande si la concurrence que 
vous apporteriez, a la lumiere des études que 
vous avez faites sur cette situation particu- 
liére, entrainerait un rendement supérieur 
pour le contribuable? 


M. Asselin: I] faut se rappeler qu’a longue 
échéance, c’est le consommateur qui paye, 
celui qui loue le taxi, et plus le montant que 
le chauffeur de taxi ou le propriétaire doit 
payer a l’aéroport est gros, plus le consomma- 
teur doit payer au chauffeur; il doit y avoir 
un point ou arréter. Evidemment, si nous 
fournissons un service au public a un taux 
inférieur de 30 p. 100 ou beaucoup moindre 
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under the limousine rate there will be per- 
haps a smaller percentage going to the airport 
but we are more concerned with service to 
the public in the present instance than with 
income to the Department of Transport. We 
feel that perhaps the Department of Transport 
should be more concerned with the service to 
the public than with the percentage of 
income. After all the percentage of income 
derived from that source is a very small por- 
tion of the income of an airport. 


I do not say we should not pay our fair 
share but if you are going to pass on a 
marked reduction in transportation to the 
public then I do not think that you should ask 
my clients—whom you are asking—to do that 
and provide a service and provide a minimum 
number of cars and supervise them. However, 
we would certainly be prepared to examine 
any proposal that the Department wished to 
make in that field. We are not in a position to 
tell you exactly what we can pay or exactly 
how many cars you should have there. 


Mr. Forresiall: Tell me, would you be pre- 
pared to tender for this? 


Mr. Asselin: Yes, we would be. 


Mr. Forrestall: Thank you. Mr. Chairman, 
can I be put down for the next round 


The Chairman: Yes, sir, I have you down. 
Mr. Guay. 


M. Guay (Lévis): Merci, monsieur le prési- 
dent. Monsieur Asselin, je suis un peu 
impressionné par votre mémoire, mais pas 
nécessairement dans le bon sens. Je ferai une 
observation avant de poser quelques questions 
qui seront trés courtes. 


Vous dites que le service est insuffisant, 
inadéquat, pas économique, pas commode, etc. 
Et lorsqu’on vous pose des questions, vous 
dites que le délai a été trop court. Moi, je 
pense que ca fait des années qu’on parle 
de ce probleme, et qu’il aurait peut-étre 
été bon pour le Comité d’avoir des preuves. Il 
he s’agit pas d’avancer des chiffres précis, 
mais il aurait été tres utile a tous les mem- 
bres du Comité, avant de prendre une déci- 
sion, de savoir combien de voitures vous 
pensez nécessaires pour donner un service 
plus commode, plus satisfaisant. Vous ne le 
savez pas. Vous produisez des chiffres, mais 
vous dites qu’on ne peut les garantir. Je 
n’aime pas cette formule. C’est la premiére 
fois que, au Comité des transports, lorsqu’on 
nous présente un mémoire plut6t négatif, je 
réagis d’une drdéle de facon. 
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que le taux de la limousine, le pourcentage de 
Vaéroport sera moins grand, mais nous nous 
sommes plus intéressés au service du public 
qu’aux recettes du ministére des Transports. 
Nous croyons que le ministére des Transports 
devrait peut-étre étre plus intéressé au ser- 
vice du public qu’au pourcentage de recettes. 
Aprés tout, le pourcentage des recettes que 
représente cette source est tres faible par rap- 
port a celui des recettes d’un aéroport. 


Je ne dis pas que nous ne devrions pas 
payer notre part équitable, mais, si vous dési- 
rez assurer au public le transport a un taux 
réduit, je crois que vous ne devriez pas 
demander a mes clients, 4 qui vous le deman- 
dez, de fournir un service et de voir a ce qu'il 
y ait un nombre minimum de voitures et de 
les surveiller. Toutefois, nous sommes certai- 
nement disposés 4 examiner toute proposition 
que le ministére voudra bien nous faire dans 
ce domaine. Nous ne pouvons pas vous dire 
exactement ce que nous pouvons payer ou 
exactement combien de voitures devraient s’y 
trouver. 


M. Forresiall: Dites-moi, seriez-vous préts a 
soumettre a une offre? 


M. Asselin: Oui, nous le serions. 


M. Forresiall: Merci. Monsieur le président, 
voulez-vous m’inscrire pour le deuxieme tour? 


Le président: Oui, monsieur, je vous inscris. 
Monsieur Guay. 


Mr. Guay 
Chairman. 


Mr. Asselin, I am somewhat impressed by 
your brief, but not necessarily in the right 
way. I shall make a remark before putting 
some brief questions to you. 


You maintain that the service is not suffi- 
cient, not adequate, not satisfactory, not 
economical, not convenient, and so on. And 
each time we ask you questions you say that 
the time was to short. I think that for years 
now we have been speaking about this prob- 
lem and that perhaps it would have been a 
good idea for the Committee to have some 
evidence. It is not a matter of stating specific 
figures, but it would have been very useful 
for all members of the Committee, before 
reaching a decision, to know how many vehi- 
cles you think would be required in order to 
give a more convient, and more satisfactory 
service. And you do not know. 


You produce figures but you say that they 
cannot be guaranteed. I do not particularly 
care for this formula. It is the first time, on 
the Transport Committee, when a rather 
negative brief is presented to us, that I react 
in a rather strange way. . 


(Lévis):} Thank you, Mr. 
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M. Asselin: Monsieur le président, pour 
répondre a un aspect seulement de la ques~ 
tion de M. Guay, on m’informe que Murray 
Hill posséde 170 limousines en tout. Les diri- 
geants de «Diamond» et de «Veterans» sont 
préts a garantir ce nombre minimum en tout 
temps si on le veut, et méme 200... 


M. Guay (Lévis): Voici la premiére question 
que je veux vous poser. Allez-vous... 


M. Asselin: 
existe déja. 


...et c’est en plus de ce qui 


M. Guay (Lévis): Cela veut-il dire que vous 
devrez demander 200 nouveaux permis ou 
que vous avez lintention d’augmenter le 
nombre de vos voitures? 


M. Asselin: Non. Monsieur le président, 
nous faisons déja 1,000 voyages par jour a 
l’aéroport et les voitures retournent sans pas- 
sagers. La question est déja pas mal réglée 
par ce seul fait. 


M. Guay (Lévis): Mais, est-ce que vous avez 
Vintention de réserver des voitures a cette 
seule fin? 


M. Asselin: Justement, monsieur le prési- 
dent, une automobile peut étre remplacée par 
une autre, c’est-a-dire que lorsqu’une automo- 
bile quitte l’aéroport, on peut s’organiser pour 
la remplacer, s’ily a lieu de le faire. On ne se 
‘propose pas de prendre uniquement 200 auto- 
‘mobiles pour assurer le transport seulement 
entre l’aéroport et ailleurs. Il faut dire qu’il y 
a a peu pres 500 a 1,000 automobiles de Dia- 
mond et de Veterans qui se rendent quoti- 
diennement a Vaéroport. 


M. Guay (Lévis): Monsieur Asselin, vous 
me dites que vous étes méme prét a garantir 
200 voitures. 


M. Asselin: Si c’est le nombre que vous 
exigez. 


M. Guay (Lévis): Je n’ai pas terminé ma 
question. Hypothétiquement, peu importe le 
nombre. Comment pouvez-vous garantir un 
tel chiffre, alors qu’on sait tres bien que vous 
ne contrélez gue le tiers du nombre de taxis 
dans la ville de Montréal et dans la région? 
Qui va nous garantir que les 4,000 autres 
taxis seront 1a aussi, au prorata du nombre de 
taxis? Je ne sais pas du tout quelle sera la 
formule. 


M. Asselin: Monsieur le président, ce sera 
une garantie de taxis de Diamond et de Vete- 
rans a laéroport, A un poste surveillé et con- 
—trolé par ces deux associations. On ne se pro- 
pose pas de garantir un nombre de taxis a un 
poste commun, mais bien 4 un poste surveillé 
21168—5 
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Mr. Asselin: Mr. Chairman, to reply to only 
one aspect of the question put by Mr. Guay, I 
have been informed that Murray Hill has 170 
limousines in all. The directors of Diamond 
taxi and Veterans are ready to guarantee this 
minimum number at all times, if you want 
them, and even 200... 


Mr. Guay (Lévis): Here is the first question 
I want to ask you. Will you... 


Mr. Asselin: ... and this is in addition to 
what already exists. 


Mr. Guay (Lévis): Does that mean that you 
will have to ask for 200 new permits, or that 
you intend to increase the number of your 
vehicles? 


Mr. Asselin: No. Mr. Chairman, we already 
make 1,000 trips per day to the airport and 
the cars come back without passengers. The 
question is already pretty well settled through 
this sole fact. 


Mr. Guay (Lévis): But do you have the 
intention of having vehicles solely for this 
purpose? 


Mr. Asselin: Precisely, Mr. Chairman, one 
vehicle can be replaced by another, which is 
to say that when one vehicle leaves the air- 
port we can arrange things so that it will be 
replaced, if necessary. We do not intend to 
take just 200 automobiles which are only 
going to assure transportation between the 
airport and elsewhere. We must mention here 
that there are approximately 500 to 1,000 
automobiles per day from Diamond and Vet- 
erans which go daily to the airport. 


Mr. Guay (Lévis): You are telling me, Mr. 
Asselin, that you are even ready to guarantee 
200 automobiles. 


Mr. Asselin: If this is the number you 
require. 


Mr. Guay (Lévis): I have not finished my 
question. Hypothetically, I do not care about 
the number. How can you guarantee this fig- 
ure when we know very well that you control 
only one-third of the taxis in the City of 
Montreal and surrounding area? Who is going 
to give us the guarantee that the 4,000 other 
taxis are going to be there too in respective 
proporition to the number of taxis? I do not 
know what the formula is going to be like. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, it will be a 
guarantee to have Diamond and Veterans 
taxis at the airport at a stand which is 
supervised by Diamond and Veterans. We do 
not intend to guarantee a number of taxis at 
a common stand, but at a stand supervised by 
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par nous, un poste privé, si vous voulez. On 
garantira des automobiles a un poste prive 
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seulement, et non pas a un poste commun. 


M. Guay (Lévis): M. Forrestall vous a posé 
cette question tout a l’heure. Est-ce que vous 
demandez le droit de soumissionner s’il y a 
d’autres appels d’offres? Murray Hill soumis- 
sionne et vous, soit Diamond, soit Veterans, 
vous soumissionnez. Ou bien, demandez-vous 
que les taxis, en général, assurent un service 
en concurrence? Tout a Vheure, dans vos 
propos, vous avez dit que vous vouliez offrir 
un choix a la population, soit de limousines, 
soit d’autobus, soit de taxis. Est-ce qu’on va 
limiter ce choix uniquement a Diamond ou 
est-ce qu’on va considérer aussi tous les 
autres taxis? 


M. Asselin: On a déja répondu a cela, mon- 
sieur le président. Si le Comité ou le minis- 
tére des Transports veut une garantie de Dia- 
mond et de Veterans pour un certain nombre 
de voitures disponibles a toute heure, nous 
sommes préts a le faire a un poste privé. De 
plus, nous sommes préts a surveiller le com- 
portement de nos chauffeurs 4 ce poste-la; 
hous aurons notre propre personnel 1a. 


On ne s’oppose pas a ce qu’il y ait un autre 
poste ou les indépendants ou les autres 52 ou 
60 associations s’arréteraient, lorsqu’ils vien- 
dront a Vaéroport avec un passager. 


M. Guay (Lévis): Ce n’est pas nécessaire- 
ment une soumission, si je comprends bien, 
mais tout simplement une permission de 
donner un choix aux passagers. 


M. Asselin: Non, on aimerait soumissionner. 
Mais, je ne pense pas qu’on devra soumission- 
ner, par exemple, pour un service de limousi- 
nes, parce qu’on ne dispose pas d’un tel ser- 
vice. On ne dispose pas d’autobus. I] n’est pas 
question de soumissionner pour le transport 
de passagers par autobus ou par limousines, 
mais uniquement par taxis. Si vous voulez un 
poste surveillé, on est prét a soumissionner. 


M. Guay (Lévis): C’est ma derniére ques- 
tion, monsieur le président, puisque mon 
temps acheve. Je pense que c’est un peu 
confus. Vous dites que vous étes préts a sou- 
missionner, mais vous ne voulez pas mettre 
de limousines ou d’autobus en circulation. 
Vous avez dit tout a l’heure, dans un de vos 
arguments, que vous vouliez offrir un choix, 
soit de limousines, d’autobus ou de taxis, a la 
population. 


M. Asselin: Il] y a eu un malentendu ici. Je 
n’ai pas dit que Diamond voulait offrir des 
autobus ou des limousines, mais j’ai dit que le 
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us, a private stand, if you wish. We will 
guarantee vehicles at a private stand only, 
and not at a common stand. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Forrestall asked you 
this question a little while ago. Do you 
request the right to tender if other tenders 
are called? Murray Hill would tender and you 
would too, either Diamond or Veterans. Or do 
you want taxis in general to ensure service 
on a competitive basis? A little while ago in 
your remarks you said what you want is to 
offer a choice to the people, either the limou- 
sine service or buses or taxis. Are we going to 
limit that choice only to Diamond, or are we 
going to take all of the taxis into considera- 
tion too? 


Mr. Asselin: I think we have already 
replied to this, Mr. Chairman. If the Commit- 
tee or the Department of Transport want a 
guarantee from Diamond and Veterans for a 
certain number of vehicles to be available at 
all times, we are ready to do so, at a stand 
which is private. Furthermore, we are_also 
ready to supervise the behaviour of our driv- 
ers at that stand; we shall have our own staff 
there. 


We have no objection to another stand 
being there where the independents or the 
other 52 or 60 associations would park when 
they come to the airport with passengers. 


Mr. Guay (Lévis): It is not necessarily a 
tender, if I understand correctly, but quite 
simply a permission to give a choice to the 
passengers. 


Mr. Asselin: I know we would want to 
submit a tender, but I do not think that we 
shall have to submit a tender, for instance, 
for a limousine service, because we do not 
have any limousine service. We do not have 
any buses. It is not a question of presenting a 
tender to transport passengers by limousine 
or by bus, but only by taxi. If you want a 
supervised stand we are ready to tender for 
iB 

Mr. Guay (Lévis): This is my last question, 
Mr. Chairman, since my time is almost up. I 
think things are a little bit confused. You are 
Saying that you are ready to tender, but that 
you do not want to place any limousines or 
buses in circulation. A little while ago, in one 
of your arguments, you said that what you 
wanted to offer to the people was a choice 
between limousines, buses and taxis. 


Mr. Asselin: This is a misunderstanding 
here. I did not say that Diamond wanted to 
offer buses or limousines. I did say that the 
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service, et d’autobus et de limousines et de 
taxis, devrait étre au choix du public. Ils 
doivent étre déja a ’aéroport pour que le pas- 
sager puisse choisir. Voila notre suggestion. 


On ne s’oppose pas, et méme ce serait peut- 
étre bien d’avoir des limousines a l’aéroport. 
On croit que ce serait bien d’avoir des auto- 
bus. Mais, il devrait y avoir des taxis munis 
de taximétre. 


The Chairman: Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chair- 
man. A number of my questions have been 
answered; however, I have one more that I 
would like to pose to Mr. Asselin. It appears 
that at one time prior to 1951 there existed 
two taxi and bus service operations under 
permit of the Quebec Transportation Board 
and later on the one company I understand 
went out of business and as a result relin- 
quished this permit. Did either of your com- 
panies ever attempt to acquire this permit 
from the Quebec Transportation Board? 


Mr. Asselin: We do not have the answer to 
your question, or perhaps we have not under- 
stood it. 


Mr. Mazankowski: Well, as I understand it 
there were two companies permitted taxi and 
limousine service to the Montreal airport; 
Murray Hill being one and another company 
which I understand went out of business. 


Mr. Asselin: We have never been allowed 
to pick up passengers at the airport. 


Mr. Mazankowski: I believe it was Air Line 
Service. Did you ever attempt to acquire 
those privileges that were provided to Air 
Line Service? 


Mr. Asselin: We do not operate limousines 
and never have, only taxicabs with a taxi 
meter. 


Mr. Mazankowski: You also state that in 
1961 you approached the Department of 
Transport for permission to operate in the 
airport? 


Mr. Asselin: That is correct. 


_ Mr. Mazankowski: I understand you were 
turned down. 


Mr. Asselin: Whether we were turned down 
officially or not, nothing was done about it. 


Mr. Mazankowski: Would one of the rea- 
sons be the fact that you were not able to 
obtain a permit from the Quebec Transporta- 
tion Board? 
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bus and limousine and taxi service should be 
at the option of the people. They must 
already be there at the airport so that passen- 
gers can choose among them. That is our 
suggestion. 

We do not object to that—as a matter of 
fact, we think it might be good to have 
limousines at the airport. We think it might 
be good to have buses too. But there should 
also be taxis with taximeters. 


Le président: Monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Merci beaucoup, mon- 
sieur le président. On a déja répondu a un 
certain nombre de mes questions; néanmoins, 
j’en aurais une autre a poser a M. Asselin. I 
semble qu’a un moment donné avant 1951, il 
y avait deux compagnies de taxis et d’autobus 
qui fonctionnaient avec un permis de la Régie 
des transports du Québec, et plus tard, une 
compagnie a discontinué le service et a cédé 
ce, permis. Est-ce que l’une ou lautre de vos 
compagnies a essayé d’obtenir ce permis de la 
Régie des transports du Québec? 


M. Asselin: On n’a pas la réponse a votre 
question ou peut-étre ne l’avons-nous pas 
comprise. 


M. Mazankowski: Si je comprends bien, il y 
avait deux compagnies qui pouvaient fournir 
un service de taxis et de limousines a l’aéro- 
port de Montréal, la compagnie Murray Hill 
en était une et une autre compagnie s’est 
retirée des affaires. 


M. Asselin: On ne nous a jamais permis de 
prendre des voyageurs a l’aéroport. 


M. Mazankowski: Je pense qu’il s’agissait 
du Air Line Service. Est-ce que vous n’avez 
jamais essayé d’obtenir ces mémes privileges 
qui avaient été donnés a Air Line Service. 


M. Asselin: Nous n’avons pas de limousines, 
nous n’en avons jamais eu, mais simplement 
des voitures munies d’un taximétre. 


M. Mazankowski: Vous avez dit également 
qu’en 1961, vous avez demandé au ministere 
des Transports l’autorisation d’avoir un ser- 
vice a laéroport. 


M. Asselin: C’est juste. 


M. Mazankowski: Je crois qu’on vous la 
refusé. 


M. Asselin: Qu’on nous l’ait refusé officiel- 
lement ou non, on n’a rien fait a ce sujet. 


M. Mazankowski: Est-ce qu’une des raisons 
serait le fait que vous n’aviez pas été en 
mesure d’obtenir un permis de la Régie des. 
Transports du Québec? 
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Mr. Asselin: Every taxi that has a “T” 
license can transport passengers anywhere in 
Quebec as far as the provincial government is 
concerned. It is only the different municipali- 
ties that stop taxis who do not have their own 
taxi permits from picking up passengers in 
their municipality, unless telephoned in 
advance. 


Mr. Mazankowski: Thank you. 
The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Asselin: I might add, Mr. Chairman, 
that the petition was addressed to the Minis- 
ter. There was not a hearing as we are having 
today and it was never discussed with public- 
ly. A petition was sent in and no answer was 
given, at least officially. 


Mr. Mazankowski: In other words, there 
was no indication whether you were accepted, 
or whether it was reviewed. 


Mr. Asselin: We have to conclude that we 
were not acceptable because we were not per- 
mitted to go. 


Mr. Mazankowski: There was no indication 
of why you were not acceptable? 


Mr. Asselin: No. When you get down to the 
jurisdictional question you were mentioning, 
you must remember that it is not the 
municipalities, Dorval or elsewhere that stop 
Diamond, Vets, LaSalle or anyone else from 
picking up passengers, it is the Department of 
Transport and it is the RCMP who give the 
taxi driver the ticket. It is the Royal Canadi- 
an Mounted Police; it is the federal govern- 
ment who give the traffic ticket for the viola- 
tion for picking up a passenger at the airport 
and not any municipal policeman. 


Mr. Mazankowski: In other words, the only 
time you need a permit from the Quebec 
Transportation Board is if you are operating 
a limousine or a bus? 


Mr. Asselin: I believe that is correct, yes. 
Mr. Mazankowski: Thank you. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, and gentle- 
men, I wonder whether or not your Associa- 
tions have made any representation to the 
Department of Transport with regard to 
giving you permission to pick up passengers 
at the airport. 


Mr. Asselin: Not since April 1961... 
Mr. Skoberg: April 1961. 
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M. Asselin: En ce qui concerne le gouverne- 
ment provincial, tous les taxis qui détiennent 
un permis peuvent transporter des passagers 
n’importe ou au Québec. Il n’y a que les diffé- 
rentes municipalités qui empéchent les taxis 
qui n’ont pas les permis de ces villes de pren- 
dre des passagers dans leur région, 4 moins 
qu’on ne leur téléphone a l’avance. 


M. Mazankowski: Merci beaucoup. 
Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Asselin: Je pourrais ajouter, monsieur le 
président, que la requéte fut adressée au 
ministre. Il n’y a pas eu d’audience comme 
nous en avons une aujourd’hui, et ce ne fut 
jamais discuté en public. Nous avons présenté 
une requéte et nous n’avons jamais recu de 
réponse, du moins pas officiellement. 


M. Mazankowski: En d’autres termes, on ne 
vous a jamais indiqué si l’on avait accepté ou 
examiné votre requéte. 


M. Asselin: Nous devons conclure qu’elle 
n’a pas été acceptée, parce qu’on ne nous a 
pas permis d’y aller. 


M. Mazankowski: On ne vous a pas donné 
la raison pour laquelle on ne l’a pas acceptée? 


M. Asselin: Non, lorsqu’il s’agit de la ques- 
tion de compétence dont vous parliez, il ne 
faut pas oublier que ce ne sont pas les muni- 
cipalités, Dorval, ou autres qui empéchent les 
compagnies de taxis Diamond, Vets, LaSalle, 
de prendre des passagers, mais c’est plutét le 
ministére des Transports et la Gendarmerie 
royale du Canada qui donnent aux chauffeurs 
de taxis cette contravention. C’est le gouver- 
nement fédéral qui donne cette contravention 
au chauffeur qui prend un voyageur a l’aéro- 
port, mais non pas un agent de police mu- 
nicipal. 


M. Mazankowski: En d’autres termes, le 
seul moment oti vous avez besoin d’un permis 
de la Régie des transports du Québec est lors- 
qu’il s’agit d’un autobus ou une limousine. 


M. Asselin: Je crois que c’est juste, oui. 

M. Mazankowski: Merci. 

M. Skoberg: Monsieur le président, mes- 
sieurs, est-ce que vos associations ont formulé 
une requéte auprés du ministére des Trans- 
ports concernant cette autorisation a4 prendre 
des voyageurs a l’aéroport? 


M. Asselin: Pas depuis le mois d’avril 1961. 


M. Skoberg: Avril 1961. 
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Mr. Asselin: ...at which time a petition 
was addressed to the Department and the 
then Minister. 


Mr. Skoberg: That is the last representation 
made to the Department? 


Mr. Asselin: Of an official nature, yes. 
Mr. Skoberg: Of an official nature. 


Mr. Asselin: I must say that the taxi 
associations in general, and perhaps the Dia- 
mond Taxicab Association Limited and others 
in particular, have from time to time tried to 
interest the Department and other people in 
allowing taxis to pick up passengers there. I 
think perhaps Mr. Choquette might have 
something to add. 


Mr. Choquette informs me that the petition 
to which we made reference a moment ago of 
April, was pursued actively by the executive 
of the time for about three years before any 
decision was made. I think the petition was 
made in April 1961 and up until about 1964 

there were negotiations and conversations 
taking place. 


Mr. Skoberg: What type of _ official 
representation has your Association made 
since that time, since 1964? 


Mr. Asselin: None. 


_ Mr. Skoberg: None. Has any representation 
been made to the Members of Parliament in 
this regard, from your area? 


Mr. Asselin: Not of an official nature. 
Mr. Skoberg: What about unofficial? 


My. Asselin: I imagine any taxi owner 
lucky enough to be able to talk to his member 
of Parliament on a weekend would perhaps 
bring the subject up. 


_ Mr. Skoberg: I am sure that every member 
of Parliament is quite available at all times. 
You do not have to be lucky enough to speak 
to him. 

On page 3 of the brief it says: 

In view of the foregoing, the passenger 
is often obliged to wait for proper 
service... 


Was this brief made in haste, or do you have 
substantiating evidence to back up that 
: paragraph? 


Mr. Asselin: We do have substantiating evi- 
dence. It was remarked this morning that at 
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M. Asselin: A ce moment-la, nous avons 
présenté une requéte au ministére et au 
ministre. 


M. Skoberg: C’est la derniére demande qui 
a été faite au ministére. 


M. Asselin: De nature officielle, oui. 
M. Skoberg: De nature officielle. 


M. Asselin: Je dois dire que les associations 
de taxis dans leur ensemble et particuliére- 
ment la Diamond Taxicab Association Limi- 
ted et d’autres particuliérement ont de temps 
a autre présenté des requétes auprés du 
ministére et d’autres organismes pour essayer 
de les intéresser au probleme de permettre 
aux taxis de cueillir des voyageurs la et je 
pense que peut-étre M. Choquette aurait des 
précisions a fournir 4 ce sujet. 

M. Choquette me dit que la requéte faite au 
mois d’avril dont nous avons parlé il y a un 
instant, a été maintenue pendant a peu pres 
trois ans par la direction d’alors avant qu’une 
décision ne soit prise. La requéte fut formulée 
au mois d’avril 1961 et a été maintenue jus- 
qu’en 1964 a peu prés, on peut dire que des 
négociations et des pourparlers étaient tou- 
jours en cours. 


M. Skoberg: Quel est le genre de requétes 
officielles votre association a faites depuis 
lors, depuis 1964? 


M. Asselin: Aucune. 


M. Skoberg: Aucune. Est-ce que des 
requétes ont été faites 4 cet égard aupres des 
députés représentant votre région? 


M. Asselin: Pas officiellement. 
M. Skoberg: Officieusement? 


M. Asselin: J’imagine que tout propriétaire 
de taxi qui aurait le bonheur de rencontrer 
son député en fin de semaine aimerait sans 
doute parler de ce sujet. 


M. Skoberg: J’imagine que chaque député 
est prét a se mettre A la disposition des gens a 
tout moment. Vous n’avez pas a craindre de 
ne pas le rencontrer. 

A la page 3 du mémoire, on dit: 

Conséquemment, les voyageurs sont 


souvent forcés d’attendre avant que le 
service approprié ne soit dispossible... 


Est-ce-que ce mémoire a été fait rapidement 
ou est-ce que vous avez des preuves généreu- 
ses a l’appui de cette affirmation faite dans 
cet alinéa? 


M. Asselin: Oui, nous avons des preuves a 
Vappui. Entre autre, ce matin, on a dit qu’aux 
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peak periods there are a lot of calls made to 
Diamond and Veterans for taxis to go to the 
airport because present services are unable to 
look after them. This happens, if not on a 
daily basis, very frequently. 


Mr. Skoberg: Would you have any idea or 
could you tell this Committee at a later date 
possibly how many cases have come about 
through this inavailability of service of the 
present facilities? 


Mr. Asselin: I will ask Mr. Choquette if we 
could. Do you think we could amass statistics 
on that Mr. Choquette? 


Mr. Choquette: I have a file, Mr. Chairman, 
on letters to the editors. Hardly a week goes 
by without a letter coming out in the newspa- 
pers, however, I got fed up and I am afraid I 
may have discarded it. 


Mr. Skoberg: In other words... 


Mr. Asselin: I do not think we would have 
accurate statistics which we could stand 
behind. 


Mr. Skoberg: In the next paragraph, I 
believe you say there are: “costly delays to 
passengers’’. Of course this was perhaps writ- 
ten in haste. 


Mr. Asselin: No, you could attribute this to 
the lawyer in the case. 


Mr. Skoberg: Yes, I can appreciate that. 
When a brief is presented to this Committee, 
and particularly in view of the fact that you 
were a member of Parliament, sir, you realize 
that we should have substantiating evidence 
in regard to things that are put in a brief. I 
would ask, if that paragraph on page 3 is 
correct, that you would supply this Commit- 
tee through the Chairman with evidence, 
other than letters to the editor. 


Mr. Asselin: We have undertaken to supply 
supporting evidence and statistics in some of 
these cases this morning to the extent that it 
is available. However, I would not want the 
Commitee to think that we have, for 
instance, kept an accurate count of how many 
telephone calls have come in from Dorval to 
go out and pick up passengers because we 
have not got that particular statistic but we 
can give you an approximation. I do not know 
whether we can—that matter will be looked 
into Mr. Chairman. 
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heures de pointe, il y a bon nombre d’appels 
recus par la Diamond et la Veterans pour 
obtenir des taxis a destination de l’aérogare, 
vu que le service actuel n’est pas en mesure 
de leur assurer ces services. Cela se produit, 
peut-étre pas tous les jours mais trés souvent. 


M. Skoberg: Est-ce que vous pourriez nous 
dire ou peut-étre plus tard pourriez-vous dire 
au Comité combien de fois ce cas s’est pré- 
senté a la suite de la carence du service. 


M. Asselin: Je vais demander a M. Cho- 
quette si l’on peut établir des statistiques a ce 
sujet. 


M. Choquette: J’ai un dossier 1a-dessus, 
monsieur le président, de lettres envoyées aux 
journaux. Il ne se passe presque aucune 
semaine sans que les journaux ne recoivent 
de telles lettres. Toutefois, je m’en suis un 
peu fatigué et je crains bien d’avoir aban- 
donné toute histoire. 


M. Skoberg: En d’autres termes... 


M. Asselin: Je ne pense pas que nous dispo- 
sions de statistiques précises sur lesquelles 
nous puissions nous appuyer. 


M. Skoberg: A Valinéa suivant, je pense 
que vous dites qu’il y avait des «retards 
ennuyeux et cotteux tant pour les passa- 
gers...» Bien entendu ceci a peut-étre été 
rédigé a la hate. 

M. Asselin: Non, cela est di a la plume de 
Vavocat dans ce cas-ci. 


M. Skoberg: Oui, je me rends compte que 
lorsqu’on présente un mémoire a ce Comité et 
plus particuliérement vu que vous avez déja 
été député auprés du gouvernement fédéral, 
monsieur, vous vous rendez compte qu’il de- 
vrait y avoir des preuves a l’appui de ce qui 
a été inscrit dans un mémoire. Je demande- 
rais que pour que l’on puisse considérer cet 
alinéa a la page 3 comme exact, vous four- 
nissiez a ce Comité par l’entremise du prési- 
dent un témoignage autre que ces lettres en- 
voyées a la presse. 


M. Asselin: Nous nous sommes engagés a 
fournir les preuves et les statistiques voulues 
dans certains des cas présentés ce matin dans 
la mesure ou celles-ci sont disponibles. Toute-— 
fois, je ne voudrais pas que le Comité croie 
que, par exemple, nous ayons un décompte 
complet du nombre d’appels téléphoniques 
que nous avons recus de Dorval pour aller 
recueillir des voyageurs parce que nous ne 
disposons pas de ce genre de statistiques, mais 
nous pouvons vous donner un chiffre approxi- 
matif. Je ne sais pas si nous pouvons vous les 
fournir—enfin nous étudierons la question, 
monsieur le président. 
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Mr. Skoberg: Good. On page 5 you are 
referring to the supervised stand at the Mont- 
real International Airport, and I wonder once 
again if you could give us an indication 
whether your Association would financially 
contribute to the supervised stand along with 
other taxi companies involved if we were to 
open up the entire area. 


Mr. Asselin: For a common stand? 
Mr. Skoberg: Yes, a supervised stand. 


Mr. Asselin: I would say that our drivers 
and our owners would use the common stand 
on the same basis as anybody else would use 
it. We would not be in a position to give the 


- guarantees that we are giving here. If to use 


the common stand, for instance, it was the 
same situation as occurs in New York at the 
present time our drivers would pay the same 
amount as they do there, say 25 or 50 cents to 
go through a gate and get on the common 
stand. Then the supervision would have to 
come from the Department of Transport and 
be paid for on whatever pro rata basis was 
determined by the committee or the Depart- 
ment and we would naturally be prepared to 
contribute on that basis. 


We do feel, however, that a common stand 
does not answer all the problems. We do not 
want to exclude common stands, perhaps 
there should be one there. Personally I think 
perhaps there shoud be one, but I also think 
you should have another one or two where 
you have guarantees of a sufficient number of 
cars at all times to take care of peak periods 
and with supervision to protect the public. 


Mr. Skoberg: In the event of a supervised 
or common stand, could you tell me whether 
or not the taxis—being from the West of 
course I am not sure of this pronunciation— 
but the Liberation Taxi Association... 


Mr. Asselin: I beg your pardon. 


Mr. Skoberg: ... the movement of libera- 
tion taxi, maybe Mr. Allmand could pro- 
nounce it for me, but it is the taxi association, 
the Liberation Taxi Association. Would they 
be involved in the use of a common stand or 
a supervised stand that you are referring to. 


Mr. Asselin: I believe the association you 
are making reference to is an association of 
drivers. We represent owners of cabs. 


Mr. Skoberg: Are there any cabs that you 
are representing at this time... 
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M. Skoberg: Bien a la page 5, vous parlez 
d’un poste surveillé qui serait a l’aéroport de 
Montréal et je me demande une fois de plus 
si vous pourriez nous dire si votre association 
contribuerait financiérement a la tenue d’un 
poste de concert avec d’autres sociétés de 
taxis au cas ol. nous voudrions desservir toute 
la région. 


M. Asselin: Pour un poste en commun? 
M. Skoberg: Oui, mais sous surveillance. 


M. Asselin: Je dirais que nos chauffeurs et 
nos propriétaires utiliseraient le service d’un 
poste en commun tout comme les autres Vuti- 
liseraient. Mais nous ne serions pas en mesure 
de fournir les garanties que nous assurons ici. 
Si en utilisant le poste en commun par exem- 
ple, la méme situation se présentait ici qu’a 
New York actuellement, nos chauffeurs 
devraient payer 25 ou 50 cents pour franchir 
un portail ou aller 4 un poste en commun. La 
surveillance devrait étre faite par le ministére 
des Transports et payée au pro rata, 
déterminée par le Comité ou le Ministére et 
dans ce cas nous serions préts a y contribuer. 


Nous ne croyons pas cependant qu’un poste 
en commun régle tous nos problemes. Nous ne 
voulons pas exclure les postes en commun, il 
en faudrait peut-étre un 1a. 


En ce qui me concerne, je crois quwil 
devrait peut-étre y en avoir un, mais il 
devrait aussi y en avoir un ou deux la ou il 
est sdr qu’il y aura un nombre suffisant de 
voitures aA tout moment pour répondre aux 
demandes aux heures de pointe et avec la 
surveillance voulue pour protéger le public. 


M. Skoberg: De toute facon, s’il y avait 
établissement d’un poste en commun ou sous 
surveillance, pourriez-vous me dire si oui ou 
non le mouvement—comme je suis de l’Ouest 
naturellement je ne sais pas trop bien pro- 
noncer ce nom—le mouvement de libération 
des taxis... 


M. Asselin: S’il vous plait? 


M. Skoberg: Le mouvement de libération 
des taxis, peut-étre que M. Allmand pourrait 
le dire pour moi, mais enfin le mouvement 
des taxis, le mouvement de libération des 
taxis utiliserait peut-étre ce poste en commun 
ou surveillé dont vous parlez. 


M. Asselin: Je pense que ce mouvement 
dont vous parlez est un mouvement de chauf- 
feurs. Nous représentons les propriétaires. 


M. Skoberg: Y a-t-il des taxis que vous 
représentez actuellement? 


4:72 


[Text] 
Mr. Asselin: Who have liberation members 
as drivers? 


Mr. Skoberg: You asked the question, try to 
answer it. 


Mr. Asselin: Is that the question you are 
asking? 


Mr. Skoberg: Yes. 


Mr. Asselin: The information I have is that 
it is a very small association. It is possible 
that some of the drivers are employed by one 
of the association. We do not know, but we do 
know that they have very few members. 


Mr. Sauve: I can reply to that. The only 
information I can give you is that the associa- 
tion has between 40 and 65 members and they 
had some kind of meeting for a whole day at 
the Queen Elizabeth Hotel on July 14 and 
only 14 people attended. So that gives you an 
idea of the importance of that organization. 


Mr. Skoberg: The question, Mr. Chairman, 
if I may, is really along the lines of whether 
or not the Liberation Taxi Association—if it 
is an association, I am not sure, I understand 
it is not—would be permitted then—In your 
submission you are suggesting that possibly 
you should have a common stand at the air- 
port, would you allow those same people then 
to participate in that common stand if the 
DOT were paying for it? 


Mr. Sauvé: That organization controls no 
cars. Their members could be Diamond mem- 
bers or Veterans members or they could be 
S.O.S. Taxi members, they could be La Salle 
members. So if La Salle has a stand, if we 
have a stand, if it is a common stand they 
will all be allowed to work on that. 


Mr. Skoberg: What is S.O.S.? 


Mr. Sauve: S.O.S. Taxi Ltée, is one of the 
58 taxi organizations I mentioned this 
morning. 


Mr. Skoberg: Fifty-eight? 


Mr. Sauvé: Yes, we have 58 taxi organiza- 
tions in the City of Montreal. 


Mr. Skoberg: On page 5, once again Mr. 
Chairman, you suggest in (b): 

. Service will reduce the cost of ground 

transportation to the public by more than 


30 per cent; 
Mr. Asselin: Yes. 
Mr. Skoberg: In the event that tenders 


were called for this airport service, are you 
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M. Asselin: Dont certains chauffeurs font 
partie de ce mouvement? 


M. Skoberg: Vous avez posé la question, — 
essayez d’y répondre. 


M. Asselin: Est-ce que c’est la la question 
que vous posez? 


M. Skoberg: Oui. 


M. Asselin: D’aprés les renseignements dont 
je dispose, il s’agit 14 d’un trés petit mouve- 
ment. Il est possible que certains des chauf- 
feurs qui en font partie soient au service d’un 
membre de cette association. Nous n’en > 
savons rien, mais nous savons qu’ils ont trés 
peu de membres. 


M. Sauvé: Tant que je puis vous dire, c’est 
que ce mouvement a entre 40 et 65 membres 
et qu’ils ont eu une sorte de réunion qui a 
duré toute une journée au Reine Elizabeth le 
14 juillet et il n’y a que 14 personnes qui y 
ont participé; cela vous donne donc une idée 
de lV’importance de cette association. 


M. Skoberg: La question, monsieur le prési- 
dent, si vous le permettez, est de savoir si oui 
ou non le Mouvement de libération des taxis 
est une association—je ne sais pas ce qu’il en 
est je pense que ce n’en est pas une—dans 
votre mémoire vous préconisez un poste en 
commun a l’aéroport si ces mémes personnes 
auraient lautorisation de participer a ce poste 
commun en cas ou le ministére des Transports 
en assumerait le cott? 


M. Sauvé: Cette organisation ne surveille 
pas de taxis. Leurs membres peuvent appar- 
tenir a Vassociation Diamond, Veterans, ou 
S.0.S. ou LaSalle. Si LaSalle a un poste, si 
nous en avons un, s'il s’agit d’un poste en 
commun, ils pourront tous y participer. 


M. Skoberg: Qu’est-ce que le S.O.S.? 


M. Sauveé: Le S.O.S. Taxi Ltd. est une des 
08 organisations dont j’ai parlé ce matin. 


M. Skoberg: Cinquante-huit? 


M. Sauvé: Oui, il y en a 58 dans la ville de 
Montréal. 


M. Skoberg: A la page 4, de nouveau mon- 
sieur le président, l’alinéa b) dit: 
...ce service permettrait au public d’éco- 
nomiser plus de 30 p. 100 sur le coat du 
transport de surface». 
M. Asselin: Oui. 


M. Skoberg: Si, disons, on faisait un appel 
d’offres pour le service de l’aéroport, est-ce 
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suggesting then that your service will be 30 
per cent less to the users? 


Mr. Asselin: Yes, Mr. Chairman, the rates 


for taxis holding licences in the City of Mont- 
real are set by by-laws of the City of Mont- 
real and are beyond our control. The funds 
paid to obtain the concession would be paid 
by the association representing the owners of 
these taxis and the rates would not be 
affected. 


Mr. Skoberg: Then could I ask whether or 


not you would have a flat rate from down- 


town Montreal to the airport or the new air- 
port in fact? 


Mr. Asselin: At the present time most driv- 


-ers who drive, or taxi owners who take a 
passenger to the airport charge a flat rate 


because it is uneconomic for them to go there 
on a meter alone because they have to return 


empty. There is a flat rate which is—I believe 


I have a copy of it here, our rates are 


published... 


Mr. Skoberg: Will you answer a question at 
the same time. 


Mr. Asselin: I can file a copy with the 
Committee if you wish. 


Mr. Skoberg: Would your taxis, the Veter- 


-ans and Diamond, have a fiat rate if you 
were able to provide service at the airport? 


Mr. Asselin: If at the request of the custom- 
er, a flat rate would be available in both 


directions. 


Mr. Skoberg: I am sure you realize that it 
could not be at the request of the customer, it 
would have to be through DOT. Is that not 


correct? 


Mr. Asselin: Yes, but we are prepared to 
carry the passenger at the metered rate, 


/ which is considerably under present flat rates. 


But if the Department of Transport requested 


flat rates this would require a whole new 
pricing structure. It would also be in contra- 


vention of the City of Montreal by-laws 


which require that you take your passenger 


by meter unless requested by the passenger 


| to do otherwise. That is within the city limits. 


Mr. Skoberg: Has the Diamond or Veterans 
Association ever had an opportunity to make 


a bid for the service to the airport? I think 
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qu’alors, vous préconisez que le coiit de votre 
service serait de 30 p. 100 moins cottteux 
pour le passager? 


M. Asselin: Oui, monsieur le président, les 
taux des taxis ayant des licences dans la ville 
de Montréal sont établis en vertu d’un régle- 
ment de la ville de Montréal et nous ne pou- 
vons pas exercer de contrdle la-dessus. Les 
frais percus par JVobtention des_ licences 
seraient acquittés par lassociation représen- 
tant les propriétaires de ces taxis, et le taux 
ne serait pas changé. 


M. Skoberg: Alors je voudrais savoir si 
vous auriez un taux fixe en fait a partir du 
centre ville Montréal jusqu’a Vaéroport ou au 
nouvel aéroport? 


M. Asselin; En ce moment, la plupart des 
chauffeurs qui conduisent ou des propriétaires 
de taxi qui prennent un passager l’améne & 
V’aéroport et lui font payer un taux fixe parce 
qu’il ne serait pas avantageux de faire payer 
le taux indiqué du compteur car ils revien- 
nent a vide. Il y a un taux fixe, qui est de je 
crois, jen ai une copie ici, nos taux sont 
publiés. 


M. Skoberg: Voulez-vous bien répondre a 
une question a la fois. 


M. Asselin: Je puis, si vous le voulez, en 
donner une copie au Comité. 


M. Skoberg: Vos compagnies de _ taxis 
Veterans et Diamond pourraient-elles assurer 
un taux fixe de frais de parcours au cas ou 
vous seriez en mesure d’assurer les services a 
lVaérogare? 


M. Asselin: Si le client le demande, un taux 
fixe serait assuré dans les deux sens? 


M. Skoberg: Je suis sir que vous vous ren- 
drez compte que ce ne pourrait étre a la 
demande du client, il faudrait que ce soit fixé 
par l’entremise du ministére des Transports, 
n’est-ce pas? 


M. Asselin: Oui, mais nous sommes préts a 
transporter le voyageur au tarif du compteur 
qui est bien moindre que le taux fixe actuel 
mais si le ministére des Transports exige des 
taux fixes, cela exigerait une nouvelle échelle 
des prix. Ce serait A l’encontre des Régle- 
ments de la ville de Montréal qui exigent que 
vous utilisiez le taximétre a moins que le 
client ne s’y oppose. Ceci naturellement n’est 
valable que dans les limites de la ville. 


M. Skoberg: Est-ce que 1’Association 
Diamond ou Veterans a déja eu Voccasion de 
présenter une soumission pour les services a 
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perhaps the gentleman at the end of the table 
has an answer. 


Mr. Choquette: Yes, sir. It was done in 
writing. 


Mr. Skoberg: In what year? 


Mr. Choquette: I will have to search my 
memory. It was about 1962, through the firm 
of lawyers employed at the time. I know I 
read the letter. I was not the general manager 
of Diamond at the time but I read the file, I 
saw the letter, and I know the amount. 


Mr. Asselin: Not for limousine service. Only 
for cars with a taximeter, not for limousines. 


Mr. Skoberg: In your opinion, representing 
Diamond and Veterans Association, do you 
believe that the airport service should be put 
up for tender? 


Mr. Asselin: I think that perhaps for super- 
vised stands the Department of Transport 
should allow only those who are able to give 
the service that is required to tender. I feel 
that in the Montreal area there are only three 
associations that are in a position to provide 
the guarantees about which we are talking in 
our brief. Of course we are not trying to cut 
out all other taxi associations and think that 
they should be allowed to pick up passengers 
as well. I think that a supervised stand should 
be paid for preferably at a negotiated price, 
because there are only three associations that 
could provide this service. I could see advan- 
tages to both systems. 


Mr. Skoberg: For my information, Mr. 
Chairman and gentlemen, in the event that 
tenders were requested and a new taxi 
association formed to bid on that particular 
tender, would the by-laws of the province or 
the by-laws of Montreal prevent these new 
taxi associations from coming into being? 


Mr. Asselin: There is no problem about an 
association, except getting members. All taxi 
permits are limited. In Montreal there is a 
maximum of 4,350 taxi permits. There can be 
no more, they are limited. 


To go back a moment, I would like to 
inform you that the stand at the Canadian Na- 
tional Central Station is on a bid basis. It is 
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lVaéroport? Je pense que peut-étre le monsieur 
qui se trouve a lextrémité de la table peut 
nous donner la réponse. 


M. Choquette: Oui, ce fut fait par écrit. 


M. Skoberg: Quelle année? 


M. Choquette: Un instant, je vais essayer 
de le retrouver. J’imagine que c’était aux en- 
virons de 1962, par Ventremise d’une équipe 
d’avocats. Je me souviens d’avoir lu la lettre. 
Je n’étais pas alors directeur général de 
Diamond a ce moment-la mais j’ai lu le dos- 
sier, j’ai vu la lettre et j’en connais le 
montant. 


M. Asselin: Pas pour le service de limou- 
sine. Uniquement pour les voitures équipées 
de taximetres, pas pour les limousines. 


M. Skoberg: A votre avis, en tant que 
représentant de Diamond et de Veterans, 
croyez-vous que le service a l’aéroport devrait 
faire un appel d’offre? 


M. Asselin: Je pense que pour les postes 
surveillés, le ministére des Transports ne 
devrait accepter, pour les appels d’offre, que 
ceux qui sont en mesure d’assurer le service 
voulu. Je pense que, pour ce qui est de la 
région de Montréal, il n’y a que trois associa- 
tions qui soient en mesure de fournir ces 
garanties dont nous parlons dans notre 
mémoire. Bien entendu, nous n’essayons pas 
d’éliminer toutes les autres associations de 
taxis et nous croyons qu’on devrait aussi leur 
permettre de cueillir des voyageurs je pense 
que dans le cas d’un poste de surveiillé il 
faudrait de préférence que le prix soit établi 
a forfait car il n’y a que trois associations qui 
pourraient assurer ce service. Je vois des 
avantages dans le cas de chacun de ces 
systemes. 


M. Skoberg: Pour ma gouverne, monsieur 
le président, et messieurs, si, disons, on faisait 
un appel d’offre et qu’une nouvelle associa- 
tion de taxi était créée pour présenter des 
soumissions a l’égard de cet appel d’offre, 
est-ce que les réglements de la province ou 


de la ville de Montréal donneraient a cette 


association la possibilité d’exister? 


M. Asselin: Il n’y a pas de probléme qui se 
présente pour une association, sauf d’obtenir 
des membres. Le nombre des permis de taxis 


est limité. A Montréal, il y a un maximum de | 


4,350 permis de taxis, il ne peut pas y en 
avoir plus. Il y a une limite. 

Pour revenir un peu en arriére, je voudrais 
vous dire que le poste établi a la gare centrale 
du Canadien National est sujet A un appel 
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put up for tender and the two, three or four 
larger associations bid for it. It is a similar 
problem but it is not quite as acute at Central 
Station as it is at the airport because of its 
proximity to downtown Montreal. It is bid for 
and our associations would have no objections 
to bidding for it, but in view of the small 
number that would be able to bid you might 
find that the three associations would get 
together to operate a supervised stand. 


Mr. Skoberg: How many taxis are owned 
by the drivers in the Diamond and Veterans 
Association? 


Mr. Asselin: A little over 900, Mr. Sauvé 
informs me. 


Mr. Skoberg: Out of the 2,100? 
Mr. Asselin: Out of the 2,100 yes. 


Mr. Skoberg: In respect of those owned by 
the Association, are the drivers of these liable 
and also entitled to Workmen’s Compensation 
and unemployment insurance? 


Mr. Asselin: Most of the taxis in the 
Association are rented out to drivers—the 
driver rents the car. 


Mr. Skoberg: So they are not entitled to 
any of the provisions under the Labour Code? 


Mr. Asselin: There is quite a debate going 
on just at the moment as to what the legali- 
ties of that particular question are. You are 
talking about Workmen’s Compensation, I 
think, and... 


Mr. Skoberg: Unemployment insurance. 


Mr. Asselin: ... Unemployment insurance? 


Mr. Skoberg: Yes. Thank you. 


Mr. Sit-Jacques: Mr. Chairman, I am vice- 
president of the... 


The Chairman: I am sorry, you will have to 
give your name. 


Mr. St-Jacques: My name is St-Jacques. 


The Chairman: I am sorry, sir, but if you 
have anything to present you will have to 
come to me and we will have you later 
on—not at the moment. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, could we take his 
name? 
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d’offres. Il y a un appel d’offres et les deux ou 
trois ou quatre plus importantes associations 
ont fait des soumissions a ce sujet. C’est le 
méme probléme mais pas aussi grave qui se 
pose a la gare centrale qu’a l’aérogare parce 
que celle-ci est tout prés du centre-ville mais 
elle fait aussi objet de soumissions et nos 
associations ne s’opposent pas du tout a pré- 
senter des soumissions 4 ce sujet, mais vu le 
petit nombre de celles qui sont en état de 
présenter des soumissions, vous vous rendrez 
compte que les trois associations se réuniront 
pour maintenir un poste surveillé. 


M. Skoberg: Combien de taxis sont la pro- 
priété de chauffeurs au sein de Diamond et de 
Veterans? 


M. Asselin: Un peu plus de 900, me dit M. 
Sauve. 


M. Skoberg: Sur les 2,100? 
M. Asselin: Sur les 2,100, oui. 


M. Skoberg: Pour ceux qui sont la pro- 
priété de l’Association, est-ce que leurs chauf- 
feurs sont sujets a la responsabilité et aux 
bénéfices découlant du régime de l’indemni- 
sation en vertu de la législation sur les acci- 
dents du travail et de l’assurance-chémage? 


M. Asselin: La plupart des taxis membres 
de l’Association sont loués aux chauffeurs. 
Les chauffeurs louent les voitures. 


M. Skoberg: Audssi n’ont-ils pas droit aux 
dispositions prévues dans le Code du travail? 


M. Asselin: Il y a tout un débat en cours en 
ce moment, 4 savoir sur la légalité impliquée 
A ce sujet. Vous parlez des indemnisations du 
travail je pense? 


M. Skoberg: De l’assurance-chomage. 
M. Asselin: ...de l’assurance-chOmage? 
M. Skoberg: Oui. Merci beaucoup. 


M. St-Jacques: Monsieur le président, je 
suis vice-président de la... 


Le président: Je m’excuse il vous faudra 
dire votre nom. 


M. St-Jacques: Je m’appelle St-Jacques. 


Le président: Je m’excuse mais si vous 
avez un exposé a faire, vous devez me présen- 
ter une demande et nous vous entendrons 
plus tard mais pas pour l instant. 


M. Rock: Monsieur le président, pouvons- 
nous inscrire son nom sur la liste. 
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The Chairman: I will. If he has a brief, we 
will be pleased to hear it. 


Mr. Skoreyko, will you proceed. 
Mr. Skoreyko: Thank you, Mr. Chairman. 


Hello, again, after all these years. It is nice 
to see you. 


Mr. Asselin: Thank you. 


Mr. Skoreyko: I would like, first of all, Mr. 
Asselin, to know who holds the majority or 
who holds in fact all of the licenses in so far 
as Veterans and Diamond taxis are con- 
cerned? The licenses are in fact in the name 
of these two companies, are they not? 


Mr. Asselin: No. 
Mr. Skoreyko: Who holds them? 


Mr. Asselin: The associations are formed 
and consist of owners of taxis—10, 20, 35, 1, 
—and the associations provide services to 
these owners. The services have been detailed 
in the brief. The Association itself owns no 
taxis. 


Mr. Skoreyko: And by “Association” you 
are referring to whom? 


Mr. 
tion. 


Asselin: The Diamond Taxi Associa- 


Mr. Skoreyko: As a corporate entity it does 
not own any taxis. 


Mr. Asselin: It does not own any taxis. 


Mr. Skoreyko: Then in fact what they are 
is an agency. 


Mr. Asselin: They are an association of 
Owners providing services, and in so far as 
the Association represents them it is perform- 
ing an agent’s service. For instance, the 
representation that the owners are getting 
here today is a service which the Association 
is providing for its members. 


Mr. Skoreyko: Then, Mr. Asselin, you are 
before this Committee asking us to in fact 
consider the point of whether or not Diamond 
and Veterans Taxi Associations can provide 
the federal government or the airport facility 
in Montreal with a certain service when in 
fact they do not have the means by which to 
supply that service. They represent 2,100 
individual people. I could form an association 
tomorrow and they could all become my 
members the day after. Is that not right? 


Mr. Asselin: Well, the Diamond Taxi 
Association has been in business since 1921, 
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Le président: Je le ferai, et s'il a un mé- 
moire a présenter, nous Ventendrons, nous 
nous ferons un plaisir de l’entendre. 

Monsieur Skoreyko, voulez-vous continuer? 


M. Skoreyko: Merci beaucoup, monsieur le 
président. 

Bonjour de nouveau aprés toutes ces années. 
Il fait bon de vous revoir. 


M. Asselin: Merci. 


M. Skoreyko: Tout d’abord, monsieur Asse- 
lin, je voudrais savoir qui est propriétaire de 
la majorité de tous ces permis que détiennent 
la Veterans et la Diamond? Les permis sont 
en fait établis aux noms de ces deux compa- 
gnies n’est-ce pas? 


M. Asselin: Non. 
M. Skoreyko: Qui les détient? 


M. Asselin: Les associations sont constituées, 
et comprennent des propriétaires des taxis, 
10, 20, 35, 1 et les associations fournissent des 
services a ces propriétaires. Ces services ont 
été détaillés dans le mémoire. L’association 
méme n’est propriétaire d’aucun taxi. 


M. Skoreyko: Par 
parlez de qui alors? 


«Association», vous 


M. Asselin: De la Diamond Taxi Associa- 
tion. 


M. Skoreyko: En tant que société incorpo- 
rée elle n’est pas propriétaire de taxis. 


M. Asselin: Elle ne posséde pas de taxis. 


M. Skoreyko: Donc, en réalité, il s’agit d’une 
agence? 


M. Asselin: C’est une association de pro- 
priétaires qui assure les services et, dans la 
mesure ou l’Association, les représente elle 
assure le service d’un agent. Les propriétai- 
res, entre autres, ont ici aujourd’hui un ser- 
vice qu’assure l’Association pour ses membres. 


M. Skoreyko: Donec monsieur Asselin, on 
nous demande d’étudier le fait de savoir si la 
Diamond et la Veterans peuvent fournir au 
gouvernement fédéral ou a JVaéroport de 
Montréal un service qu’elles ne sont pas en 
fait capables d’assurer. Elles représentent 
2,100 personnes. Je peux constituer une as- 
sociation demain et celle-ci peut se joindre a 
moi demain, n’est-ce pas vrai? 


_M. Asselin: L’Association Diamond fonc- 
tionne depuis 1921, et a toujours rempli ses 
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has always lived up to its commitments and I 
believe always will. There are 900 members, 


some of whom own 10. Here around the table 
today are the owners of approximately 100 
) taxi-cabs. These people have made commit- 


ments to the Association and have asked the 


_ Association to make commitments to you, and 


that is the basis on which the proposal is 


| being made to you. 


Mr. Skoreyko: I am a little disturbed now. 


Take other cities across the country. For 


_ instance, 
specifically, 


let us speak about Edmonton, 
where a taxi company has a 


concession and about 50 per cent to 60 per 


cent of their cars are owned by driver- 
owners. In the event that there was a disa- 


 greement with the company, as there was 
some time ago, the company was still in a 
- position to handle the job that was given to 
them under contract by DOT with their own 
- vehicles. They own roughly 40 per cent to 50 
per cent of the cars. I am a little disturbed 


about... 


Mr. Asselin: Perhaps I can help you. There 
are enough fleet owners who are also the 
owners of Diamond Taxi, which is after alla 
limited company, to look after all sharehold- 


ers of the company. 


Mr. Skoreyko: Yes, I see. 


Mr. Asselin: There is no divorce of the own- 
ers and the Association. It is not like a politi- 
cal organization, for instance, where you 
might have people moving from one to the 
other. It is a public company owned by the 
owners of the taxis. They own the shares in 
the company. 


Mr. Skoreyko: I am not sure that I thor- 
oughly understand it. 


Mr. Asselin: They have a large investment 
in it and they pay into the company. The 
Diamond Taxicab Company has a big budget. 


Mr. Skoreyko: Yes, I appreciate that. I can 
figure out very quickly what their monthly 
revenue is. 


Mr. Asselin: The owners own the company. 
The taxicabs owners own the company, sup- 
ported as a common service for all the 
owners, and they provide the services we talk 
about. 


Mr. Skoreyko: So in other words, the Dia- 
mond Taxicab Association and Veterans Taxi 
in fact own about 1,100 automobiles. Is that 
it? 


Mr. Asselin: No. 
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engagements et, je pense, les remplira tou- 
jours. Elle comporte 900 membres dont cer- 
tains sont propriétaires de 10 taxis. Ici 
aujourd’hui, il y a les propriétaires de 100 
taxis environ et ces personnes ont pris des 
engagements auprés de Jlassociation et ont 
demandé a l’association de s’engager envers 
vous. C’est la la proposition que nous vous 
présentons. 


M. Skoreyko: Je m’interroge. Prenons d’au- 
tres villes du pays, Edmonton par exemple, la 
ou une compagnie de taxis a une concession 
et ot 50 a 60 p. 100 des chauffeurs sont pro- 
priétaires de leurs voitures. S’il survenait un 
désaccord avec la compagnie, comme cela 
s’est produit il y a quelque temps, cette der- 
niére pouvait encore assumer les charges qui 
lui avaient été consignées par le ministére des 
transports, en utilisant ses propres voitures. 
Elle posséde en fait 40 a 50 p. 100 de ses 
véhicules. Je me demande... 


M. Asselin: Il y a assez de propriétaires de 
flottes qui sont aussi des propriétaires du 
Taxi Diamond, qui est, aprés tout, une compa- 
gnie limitée qui se charge de tous les action- 
naires de la compagnie. 


M. Skoreyko: Oui, je vois. 


M. Asselin: Il n’y a pas d’opposition entre 
les propriétaires et l’association. Ce n’est pas, 
par exemple, une association politique ou les 
gens changent de place en place. Ils sont des 
actionnaires de la compagnie. La compagnie 
Diamond a un budget appréciable. 


M. Skoreyko: Je ne suis pas str de vous 
suivre. 


M. Asselin: Ils possédent des actions impor- 
tantes dans la compagnie et ils lui versent des 
sommes. 


M. Skoreyko: Je vois. Je puis, rapidement, 
estimer leur revenu mensuel. 


M. Asselin: Les propriétaires de taxis pos- 
sédent la compagnie qui, elle, leur assure un 
service commun et ils assurent le service dont 
nous parlons. 


M. Skoreyko: En d’autres mots, la compa- 
genie Diamond et Veterans sont propriétaires 
d’environ 1,000 voitures, n’est-ce pas? 


M. Asselin: Non. 
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Mr. Skoreyko: You say there are 900 pri- 
vately owned taxis. Where are the other 1,100 
that you are talking about, or the other 1,200 
in fact? 


Mr. Newell (President, Diamond Taxicab 
Association, Limited): Shareholders. 


Mr. Asselin: Eighty per cent of the shares 
of Diamond are owned by the fleet owners, by 
the taxicabs. 


Mr. Skoreyko: Eighty per cent. 
. Asselin: By the drivers, yes. 


. Skoreyko: I see. By the owners? 
. Asselin; By the owners, yes. 


Skoreyko: I see. Assuming that the 
Department of Transport is not going to be 
satisfied with a conglomeration of operators 
at the airport and decides that either one 
company or another is going to have to pro- 
vide the total facility—buses, limousines, 
taxis, et cetera—assuming that this is what 
they decide, are you in a position to consider 
that kind of proposition? 


Mr. Asselin: At the present time we do not 
operate limousines. 


Mr. Skoreyko: I understand that. 


Mr. Asselin: We do not operate a bus ser- 
vice either. 


Mr. Skoreyko: No. That does not answer 
my question. Assuming that DOT say they 
cannot consider anyone unless they are pre- 
pared to provide total service, would Dia- 
mond and Veterans be prepared to consider 
such an offer or such a proposal? 


Mr. Asselin: I would say that perhaps we 
would consider it, but at the present time we 
do not have the facilities to provide such a 
service. We are not here asking for you to 
allow us to do that. 


We feel that those people who may be 
experts in limousines should perhaps operate 
the limousines, which is an entirely different 
operation, and the operation of a bus line is 
an entirely different operation as well. We do 
not think that the people who operate a bus 
line will know much about operating a taxicab 
service. This is simply a point of view. If the 
Department of Transport asked us to look 
into this possibility, I would think that my 
principals would be prepared to look into it. 


Mr. Skoreyko: You made a statement ear- 
lier, Mr. Asselin, on behalf of one of your 
clients. Murray Hill Limousine Services 
Limited has committed to them something 
like 170 cars. 
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M. Skoreyko: Vous dites qu’il y a 900 taxis 
privés. Ou sont les 1,100 dont vous parlez ou 
méme, les 1,200. 


M. Newell (président de la Diamond Taxi- 
cab Association Lid): Des actionnaires. 


M. Asselin: Quatre-vingt pour cent des 
actions de la compagnie Diamond sont déte- 
nus par les propriétaires de la flotte de taxis. 


M. Skoreyko: Quatre-vingt pour cent? 
M. Asselin: Par les chauffeurs, oui. 


M. Skoreyko: Je vois. Par les propriétaires? 
M. Asselin: Par les propriétaires, oui. 


M. Skoreyko: Je comprends. 


Si le ministére des Transports repousse 
Vidée d’un ensemble de compagnies et décide 
qu’une compagnie assurera seule le service: 
autobus, limousines, taxis et le reste—si c’est 
la leur décision—étes-vous en mesure de faire 
face a une telle éventualité? 


M. Asselin: En ce moment, nous n’avons pas 
de limousines. 


M. Skoreyko: Je sais. 


M. Asselin: Nous n’avons pas d’autobus non 
plus. 


M. Skoreyko: Cela ne répond pas a ma 
question. Mais si la Commission des trans- 
ports ne se prononce en faveur d’un requé- 
rant—que dans la mesure ou il peut assurer 
Vensemble des services—Diamond et Veterans 
seraient-ils préts a assurer une _ telle 
proposition? 


M. Asselin: Nous en tiendrions compte 
mais, en ce moment, nous ne pouvons assurer 
un tel service. Nous ne sommes pas ici pour 
vous demander de ce faire. 


Nous pensons que les personnes spécialisées 
dans le service de limousine devraient peut- 
étre exploiter ce service—qui est un service 
tout a fait distinct—et, également, l’exploita- 
tion d’un service d’autobus. Nous ne croyons 
que ceux qui exploitent une flotte d’autobus 
sauraient comment exploiter une compagnie 
de taxis. C’est un point de vue. Si le ministere 
des Transports nous demande d’étudier cette 
possibilité, j’ose croire que nous serions préts 
a le faire. 


M. Skoreyko: Vous avez dit plus tot, mon- 
sieur Asselin, au nom d’un de vos clients, 
Murray Hill, qu’ils s’engageaient a raison de 
170 voitures. 
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Mr. Asselin: One hundred and seventy-five, 
I think. 


Mr. Skoreyko: Something like that. These 
are metered taxis, are they? 


Mr. Asselin: No. Murray Hill has, I am 
informed, approximately 175 cars which we 
know as limousines. 


_ Mr. Skoreyko: I see. To your knowledge, 
Murray Hill does not have any metered taxis 
at ail. 


Mr. Asselin: Not that I know of. The kind 
of car that Murray Hill operates, I believe, is 
| called a car to rent. 


| Mr. Skoreyko: That is right. I have been in 
them. 


Mr. Asselin, this is my final question. I 
wonder if you could tell me if you plan to 
consider a meter entry system into a parking 
area where a certain number of taxi compa- 
nies—you mention LaSalle and Veterans and 
-Diamond—if the three were asked to provide 
that kind of service on a fee basis where you 
would enter a certain area at the airport and 

pay the entrance fee... 


_ Mr. Asselin: Would it be limited to those 
three associations, or to all associations? 


Mr. Skoreyko: No, again I think there is a 
_ danger of a conglomerate of small operators. 


Mr. Asselin: If it is a limited operation with 
a private stand, I think the associations 
involved could provide the supervision 
required and give the guarantees as to the 
availability that is required. 


Mr. Skoreyko: Mr. Asselin, you mentioned 
air passenger terminals. New York City is an 
example, where they have the east terminus 
and the west terminus. I presume that you 
are familiar with them, but do you think that 
-a similar situation has arisen, as in the City 
of New York, with regard to both these ter- 
-minals? Is it a desirable thing for the down- 
town area of Montreal? 


Mr. Asselin: Yes. We have a situation now 
-where passengers come from all different 
points of the city to take the present bus 
_ service and they have to wait on the sidewalk 
in front of some hotel, and I think we are a 
little ahead of that now. I think this area here 
is big enough, with about three million people 
in the whole area, and Ste Scolastique is 
going to make the situation even worse. I 
think that the time has arrived for a passen- 
ger terminal downtown in Montreal to pro- 
vide the services. 
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M. Asselin: I] s’agissait, je crois, de 175 
voitures. 


M. Skoreyko: Quelque chose comme ca. Ce 
sont des taxis, n’est-ce pas? 


M. Asselin: Non. On me dit que Murray 
Hill a environ 175 voitures, dites limousines. 


M. Skoreyko: Je vois. A votre connaissance, 
alors, Murray Hill n’a pas de taxis? 


M. Asselin; Pas a ma connaissance. Le 
genre de voitures utilisées par Murray Hill, 
sont des voitures de location. 


M. Skoreyko: C’est exact. Je les ai vues. 


Monsieur Asselin, une derniére question. 
Etes-vous prét a songer a un terrain de sta- 
tionnement ot. un certain nombre de sociétés 
de taxis—LaSalle et Diamond et Veterans ou 
autres—si on leur demandait d’assurer un tel 
service a raison d’une cotisation a l’effet qu’on 
pénétre dans l’aéroport en échange d’une 
somme... 


M. Asselin: Pour ces trois associations seule- 
ment? 


M. Skoreyko: Non. Je pense quil y a 
danger a fusionner de petits exploitants. 


M. Asselin: S’il s’agit d’un service restreint 
a un poste privé, les associations en cause 
pourraient, je crois, assurer la surveillance 
nécessaire et fournir les garanties requises. 


M. Skoreyko: Monsieur Asselin. Vous avez 
parlé de terminus pour les passagers des 
avions. New-York est un exemple. Il y a la un 
terminus ouest et un terminus est. En est-il 
ainsi de Montréal? Est-ce souhaitable pour le 
quartier des affaires de Montréal? 


M. Asselin: Oui. Les voyageurs viennent de 
tous les coins de la ville pour emprunter le 
esrvice d’autobus actuel et doivent attendre 
sur le trottoir devant l’hotel. Je crois que 
nous avons amélioré cet état de chose. Cette 
région est assez importante: on y compte 3 
millions de population et Ste-Scholastique 
va rendre la chose plus difficile. Je pense que 
le moment est venu d’avoir un terminus pour 
assurer le transport des voyageurs au centre 
ville de Montréal. 
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Mr. Skoreyko: Eliminating from the new 
airport, then, the facilities that would be 
duplicated if you had the two operating. 


Mr. Asselin: I think the bus service should 
leave from a central spot in the region and go 
to Dorval and perhaps eventually to Ste 
Scholastique as well. 


Mr. Skoreyko: No, but you mentioned that 
there should be a duplication of services. 


Mr. Asselin: Yes. What I mean is that a 
passenger may come to a terminal downtown 
and check his luggage through to New York 
or Chicago or Mexico, wherever he happens 
to be going. This will reduce the congestion of 
the present luggage-handling facilities at 
Dorval or, for instance, at Ste Scholastique 
and he can buy his ticket downtown as well. 
Then he can take the bus, or whatever 
other... 


The Chairman: Before passing on to Mr. 
Rock, the Port Manager, Mr. Beaudet, has 
offered a break-off for the Members of Parlia- 
ment. If you want to have a break-off of 15 
minutes, there will be coffee served at 3.45 
p.m. Is the Committee agreed? 


Mr. Horner: Perhaps we could finish on this 
very point. Perhaps by 3.45 we could get 
through with Diamond Taxicab and Veterans 
Taxi? I have my name down, but in the light 
of proceeding I am willing to forego any fur- 
ther questioning, if we can get done by 3.45 
o’clock. 


The Chairman: I still have six more mem- 
bers who have asked to speak, and we also 
have two on the second round. 


Mr. Horner: Let us wrap it up in 15 
minutes. 


The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Mr. Asselin, your brief seems to 
have alleged at first that all passengers 
coming to and from the airport seem to go to 
the centre of Montreal or to the Montreal 
region. But, of course, after much question- 
ing, you do accept the fact that there are 
many other municipalities on the Island of 
Montreal. In fact, there are about 23 other 
municipalities other than the City of Mont- 
real, west of Montreal, and close to the air- 
port. Could you tell me how long it takes for 
your empty cab, when it leaves the airport, to 
arrive at the centre of Montreal with the type 
of road systems that we have now? 


Mr. Asselin: The cost is $4.45. 


Mr. Rock: I am sorry, Mr. Asselin, I mean 
the time. 


Transport and Communications 


[Interpretation ] 


M. Skoreyko: Eliminant le nouvel aérogare, 
les facilités qui feraient double emploi si vous 
exploitiez les deux en méme temps. 


M. Asselin: L’autobus doit partir d’un point 
central dans la région pour se rendre a Dorval 
et peut-étre, éventuellement, a Ste-Scholasti- 
que. 


M. Skoreyko: Vous dites qu’il y aurait dou- 
ble emploi. 


M. Asselin: Oui. J’entends qu’un passager 
pourrait se rendre au terminus en ville et 
consigner ses bagages pour New-York, Chi- 
cago, Mexico. Cela soulagerait le service a 
Dorval ou a Ste-Scholastique. Sans compter 
qu’il pourrait aussi acheter son billet en ville. 
Il pourrait ensuite prendre l’autobus, ou tout 
SULTS vag 


Le président: Avant de passer a M. Rock, 
M. Beaudet, le gérant du port, offre une 
pause, de 15 minutes. Vous étes d’accord? 


M. Horner: Nous pourrions peut-étre termi- 
ner la question de Diamond Taxicab et de 
Veterans Taxi dici 3h.45? Je suis prét a 
céder mon tour si l’on pouvait terminer avant 
3h.45. 


Le président: Il y a encore 6 membres qui 
désirent prendre la parole, et 2 pour le 
deuxieme tour. 


M. Horner: Essayons de terminer le tout en 
15 minutes. 


Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Monsieur Asselin, votre mémoire 
semblait laisser entendre que tous les passa- 
gers qui vont a Vaérogare ou en viennent se 
rendent dans le centre ville de Montréal. 
Mais aprés maintes questions, vous admettez 
qu’il y a bon nombre d’autres municipalités 
dans Vile de Montréal. Il y en a en fait envi- 
ron 23, outre la ville de Montréal, a l’ouest de 
Montréal, et prés de l’aéroport. Combien de 
temps faut-il a votre taxi pour se rendre de 
Vaéroport au centre de Montréal en emprun- 
tant le réseau routier que nous avons main- 
tenant? 


M. Asselin; Le prix est de $4.45. 


M. Rock: Pardon, M. Asselin, je parle du 
temps. 
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Mr. Asselin: The time is about 30 minutes. 


Mr. Rock: You are not serious? I do not 
mean going through the red lights on Upper 
Lachine Road, I mean using the new highway 
systems that we now have. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, perhaps... 


Mr. Rock: May I add something? You see, 
Mr. Asselin... 


Mr. Asselin: Bruce Wardie has assisted con- 


siderably and the new highway system has 
speeded things up, but if you wish I will ask 


the experts on the matter. Via the Bonaven- 
ture Expressway, it takes less than 30 


minutes, 20 to 25 minutes. For your informa- 
tion, Mr. Chairman, I may say that I commute 


every day from Hudson to my downtown 


office, which is very close to the Mount Royal 


Hotel, in 35 minutes. 


Mr. Rock: This is exactly what I am trying 


to get at, Mr. Asselin. The fact is, you men- 


tioned the cost of empty loads leaving the 


airport and going back to the centre of Mont- 


real. I know it takes about 12 to 13 minutes to 
go from Lachine to central Montreal to the 


- Queen Elizabeth Hotel, for instance. There- 
fore, from the airport—not during heavy traf- 


fic but during normal traffic—I think it takes 
about 15 minutes to get to the Queen 


‘Elizabeth Hotel, which is in the centre of 


Montreal, so as far as time is concerned I do 


“not think it is serious, as you stated a few 
times, about the empty loads leaving the air- 
port and going back to Montreal. 


Mr. Asselin: On that subject, Mr. Chair- 
man, mileage and gas is very important. 


Mr. Rock: I see. 


Mr. Asselin: If it takes 20 minutes to get to 
the airport and you can come back empty in 
20 minutes, it means that you have not been 


_ working for half of that 40 minutes and this is 


very important to both the owners and the 


drivers. However, it is a waste, no matter 
what its size. 


Mr. Rock: Mr. Asselin, in reference to your 
second paragraph on page 3, you do not men- 
tion the fact that passengers could telephone 
a taxi. 


Mr. Asselin: No, but we mention that else- 
where in the brief. The second-last line of 
the first paragraph on page 4 reads: 

...is not permitted to pick any passen- 
ger at the Airport (unless telephoned in 
advance)... 
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M. Asselin: Environ 30 minutes. 


M. Rock: Etes-vous sérieux? Je n’entends 
pas briler les feux rouges d’Upper Lachine 
Road; mais j’entends utiliser notre nouveau 
réseau routier. 


M. Asselin: Monsieur le président, peut- 
étre... 


M. Rock: Puis-je ajouter un mot. Voyez- 
vous, monsieur Asselin... 


M. Asselin: Monsieur le président, le nou- 
veau réseau routier nous aide beaucoup, mais 
si vous le voulez, je vais consulter les spécia- 
listes. Par la voie Bonaventure, moins de 30 
minutes, 20 a 25 minutes. Pour votre gou- 
verne, monsieur le président, je pourrais dire 
que je voyage chaque jour de Hudson a mon 
bureau, prés de l’Hétel Mont-Royal, en 35 
minutes. 


M. Rock: C’est ce a quoi je veux en 
venir, monsieur Asselin. Vous parlez du cout 
de retour d’une voiture 4 vide de laéroport 
au centre-ville. Je sais qu’il faut 12 a 15 
minutes pour se rendre de Lachine au centre 
de la ville, disons le Reine Elizabeth. Done, de 
Vaérogare—trafic normal—il faut 15 minu- 
tes environ pour se rendre au Reine Eliza- 
beth, au centre de la ville. Je ne crois donc 
pas que l’élément temps soit aussi sérieux que 
vous l’avez prétendu a quelques reprises, pour 
ce qui est du retour 4 vide des voitures de 
l’aérogare a Montréal. 


M. Asselin: Monsieur le président, l’essence 
et la distance sont importantes, sur ce point. 


M. Rock: Je vois. 


M. Asselin: S’il faut 20 minutes pour se 
rendre a l’aérogare et on peut en revenir a 
vide, vous n’avez travaillé que 20 minutes sur 
40 minutes. C’est trés important pour le pro- 
priétaire et les chauffeurs. C’est un gaspillage. 


M. Rock: Monsieur Asselin, au sujet de 
votre deuxieme alinéa a la page 3, vous ne 
dites pas que les passagers peuvent télépho- 
ner pour avoir un taxi. 


M. Asselin: Non, mais a la page 4, premier 
alinéa, deuxiéme ligne, on peut lire: 
...on ne lui permet pas de_laisser 
monter.des passagers a l’aérogare 4 moins 
qu’il ne les ait prévenus par téléphone a 
lVavance. 
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Mr. Rock: I think you also mention that a 
passenger—disregarding the airport—from 
Lachine could phone a Montreal taxi and it 
could come and pick up the person in Lachine 
and drive back to Montreal to where it came 
from, or in that area. In the second paragraph 
on page 4 it states: 


...it would be inappropriate for this 
Committee to take a narrow jurisdiction- 
al view in order, to solve the ground 
transportation problem. 


I think this is an important statement which 
you make in your brief. Do you mean by this 
that we should not look into the legal juris- 
diction of taxis in the area when we recom- 
mend anything? In other words, do you feel 
that if we were to recommend that firms 
other than your association could also possi- 
bly work from the airport that the legal juris- 
diction would come later? Is this what you 
hope for? 


Mr. Asselin: No, Ido not mean that. I mean 
that the airport is a regional facility which 
involves air transportation from all points in 
the world to the metropolis of Canada; that it 
is a large region and that the problem of 
transporting passengers into and out of it 
should be looked at on a regional basis. 


I also believe that the Department of 
Transport and the federal government have 
legal jurisdiction over this aspect of the oper- 
ation of the airport and do not require any 
further legal authority in that taxis are able 
to go anywhere in the province as long as 
they have a licence with the letter T on it. I 
believe that any taxi that goes to the airport 
from a municipality, even if the airport gives 
a supervised stand to, say, Diamond, should 
still be permitted to take a passenger back 
from a common stand or some other stand of 
that nature. I do not think it should be too 
restrictive. You are serving over 30 munici- 
palities, possibly 40 or 50, and I think you are 
going to have to look at transportation in a 
wider aspect than the strictly local, municipal 
taxi permit angle. 


Mr. Rock: But do you not feel, Mr. Asselin, 
that if the federal Department of Transport 
gave you the right to pick up passengers at 
the Dorval airport that you would have legal 


entitlement under the authority of the City 
of Dorval? 


Mr. Asselin: We do not think so, no. This is 
what Murray Hill is doing today and they do 
not have that. As I pointed out, infractions of 
this regulation are looked into and prosecuted 
by the RCMP, not by the Dorval police. We 
feel that the Federal government has jurisdic- 
tion over the traffic at the airport and it can 


Transport and Communications 


December 16, 1969 


[Interpretation ] 


M. Rock: Je pense que vous dites aussi que 
si un voyageur de Lachine fait venir un taxi 
de Montréal, celui-ci peut le cueillir 4 Lachine 
et le ramener a Montréal, ou dans sa région. 
A la page 4, deuxiéme alinéa, on lit: 


... qu'il ne serait pas approprié pour ce 
Comité de prendre un point de vue juri- 
dictionnel sélectif pour résoudre ce pro- 
bleme de transport. 


C’est une déclaration importante dans votre 
mémoire. Entendez-vous que nous ne devrions 
pas étudier l’aspect juridique des taxis dans 
la région lorsque nous formulons des recom- 
mandations? En d’autres mots, vous étes 
d’avis que si nous recommandons que d’autres 
associations que la vétre desservent l’aérogare, 
que l’aspect juridique soit étudié plus tard. 


M. Asselin: Non. 


Je dis que l’aérogare est un service régional 
rattaché aux vols provenant de tous les coins 
du monde vers la Métropole du Canada; c’est 
une région étendue et la question d’y parvenir 
et d’en revenir, doit étre étudiée sur le plan 
régional. 

Je crois aussi que le ministére des Trans- 
ports et le gouvernement fédéral ont la com- 


_ — mi 


pétence sur cet aspect de l’exploitation de> 


l’aérogare et n’exigent pas d’autre autorisa- 
tion sur ce plan juridique, et qu’il peut exer- 
cer son action n’importe ou dans la province 
aussi longtemps qu’ils détiennent un permis 
T. Je crois que tout taxi qui, d’une municipa- 
lité, se rend a Vaérogare, méme si ]’aérogare 
offre un poste, disons Diamond, devrait étre 
autorisé a prendre un passager pour le 
retour. Il ne faut pas étre trop restrictif. Vous 
desservez plus de 30 municipalités, peut-étre 
méme 40 et 50, il vous faudra considérer cette 
question du transport dans un sens plus vaste. 


M. Rock: Ne croyez-vous pas, monsieur 
Asselin, que si le ministére fédéral des Trans- 
ports vous autorisait A prendre des voyageurs 
a l’aéroport de Dorval que vous auriez des 
droits en vertu de la compétence de la ville 
de Dorval? 


M. Asselin: On ne le croit pas, non. C’est ce 
que Murray Hill fait en ce moment. Ils n’ont 
pas cela. Comme je vous lai signalé plus tdt, 
les infractions 4 ces réglements tombent sous 
la juridiction de la Gendarmerie royale, qui 
voit au trafic de l’aéroport et autorise les 
différents modes de transport. On ne demande 
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permit or refuse to permit access and egress 
to different means of transportation. We are 
not asking for the right to go into Dorval or 
Lachine or into any other municipality to pick 
up passengers and we do not hold a brief for 
those who would prevent the Dorval taxis 
from going into the airport, provided they 
bring a passenger in and bring one out. 


Mr. Rock: Yes, I know that you are for an 
‘open stand if you cannot... 


Mr. Asselin: No, we feel that there is a 
need for a supervised, closed, private stand in 
order to guarantee the number and availabili- 
ty of taxis at all times. We think that perhaps 
the Committee is going to have to come to 
‘another conclusion about the rest of the 
independent associations of taxis. 


Mr. Rock: Mr. Asselin, you mentioned that 
when the RCMP hand out a ticket to an 
individual taxi driver that it is not the Dorval 
police force but the municipal court of Dorval 
that handles the case. Is that right? 


Mr. Asselin: Yes. 


_ Mr. Rock: And the municipal police of 
‘Dorval may not have the right to go into the 
airport, it is out of their jurisdiction as well, 
POUT). 


Mr. Asselin: That is correct. 


Mr. Rock: ...I think he is charged under 
the municipal law. 

A question was raised here about whether 
you people ever approached—if I may use 
that word, although, I do not like it— 
members of Parliament about your cases, 
and I remember once when I was speaking 
to Mr. Sauvé he brought the problem to my 
attention and at the time I suggested to him— 
this was about 1965—that because of the legal 
jurisdiction of municipalities in this connec- 
tion and the fact that if you are telephoned 
you can pick up a fare anytime, that the best 
solution would be to request a direct-line 
telephone at the airport. 


Since that time I have been requesting of 
the various ministers of transport that the 
_taxi companies on the entire Island of Mont- 
real have the right to a direct-line telephone 
service. 


In other words, if a passenger does not like, 
say, the limousine service and he wants the 
Lachine taxi or Dorval or Diamond or 
La Salle, then all he has to do is to pick up 
that phone in the lobby and phone for that 
taxi without having to look through the taxi 
section of the yellow pages of the telephone 
book which in most telephone books at the 
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pas le droit d’aller € Dorval, 4 Lachine ou 
dans n’importe quelle autre municipalité 
pour y prendre des voyageurs, et nous ne 
présenterons pas un mémoire pour interdire 
aux taxis de Dorval l’accés a Jlaéroport, 
pourvu quils y amenent un voyageur ou en 
ramenent un. 


M. Rock: Oui, je sais, mais... 


M. Asselin: Non, nous croyons qu’il faut un 
systéme surveillé, fermé et privé de postes 
pour assurer en tout temps des taxis. Nous 
croyons que le Comité devra peut-étre en 
arriver a une autre conclusion au sujet des 
autres associations de taxis. 


M. Rock: Monsieur Asselin, vous dites que, 
lorsque la Gendarmerie royale donne une 
contravention aux chauffeurs de taxi; ce n’est 
pas la police de Dorval qui s’en occupe mais 
le tribunal municipal. 


M. Asselin: Oui. 


M. Rock: La police municipale de Dorval 
n’est peut étre pas autorisée a aller a laéro- 
port de Dorval, ce niest, pas ._de.,.sa 
compétence... 


M. Asselin: C’est exact. 


M. Rock: Cela reléve, je crois, de la loi 
municipale. 

On a demandé ici si vous avez fait des 
interventions auprés d’un député—je me sou- 
viens d’en avoir parlé 4 M. Sauvé, il m’a alors 
signalé le probleme—c’était environ en 1965— 
a leffet que cela relevait de la compétence 
des municipalités. A cet égard et si on vous 
téléphone, vous pouvez toujours prendre un 
voyageur, et la meilleure solution est de 
demander une ligne directe. 


Depuis lors, j’ai demandé aux différents 
ministres des Transports que les compagnies 
de taxis de la ville de Montréal aient droit a 
une ligne téléphonique directe. 


En d’autres termes, si un passager n’appreé- 
cie pas le service de limousine et veut un taxi 
Lachine, Dorval, ou Diamond ou LaSalle, et 
s'il est dans le foyer de l’aérogare, il n’a qu’a 
se servir du téléphone et faire venir un taxi 
directement. Il n’a pas a consulter les pages 
jaunes parce que la plupart du temps dans les 
aérogares, les pages jaunes ou on donne la 
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airport has been ripped out. This would give 
the passenger an immediate choice. I would 
like to have your comments on this. What 
would you think? 


Mr. Asselin; My comment on that, Mr. 
Chairman, would be as follows. If your 
argumentation is to be sound then we should 
take all the autobuses, limousines and taxis 
and park them at a certain distance from the 
airport and let the disembarking passenger 
call up which one he wants. I do not think 
this is a reasonable suggestion at all. We are 
trying to give service to the travelling public, 
but you want the public to be able to disem- 
bark and have a choice of the different trans- 
portation media or means immediately avail- 
able. If you have to go through the rigmarole 
of calling up one, calling up another, calling a 
limousine, calling a taxi or calling a bus, this 
will complicate the matter immeasurably, it 
will create traffic jams and I do not think it 
will give the service that is required. 


Mr. Rock: Mr. Asselin, actually there are 
many passengers who do call their own taxis 
in the area. 


Mr. Asselin: Because they are not available 
at the present time at the airport and they 
have to call them. 


Mr. Rock: You may say that, but quite 
often they may not want the service that is 
available and, therefore, they do call... 


Mr. Asselin: That is correct. 


Mr. Rock: ...and in a matter of five 
minutes, quite often, their taxi is there from 
the local taxi associations within the area. My 
proposal was to facilitate the passengers— 
disregarding completely the taxi firms—in 
giving them an immediate right to choose. 
In other words, either you take the service 
that is available or you pick up a direct line 
phone without ever having to waste time 
looking in a telephone book and phone the 
taxi firm of your choice. You do not have 
the right as the Diamond taxi according to 
the legal jurisdiction of the municipal law 
to pick up fares in Dorval and, therefore, 
I thought that this would have been the only 
solution unless, of course, the laws change on 
the Island of Montreal. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, I beg to differ 
on the legal interpretation of the present laws 
out there. I believe that any taxi, with the 
permission of the Department of Transport, 
does have the right to pick up passengers at 
the airport. If Mr. Rock’s suggestion, Mr. 
Chairman, were in addition to the services we 
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liste des compagnies de taxi ont disparu. 
Alors le voyageur a le choix; je voudrais 
connaitre vos commentaires la-dessus. Qu’en 
pensez-vous? 


M. Asselin: Voici ce que j’aurais a dire la- 
dessus: si votre argument est logique, alors on 
devrait prendre toutes les limousines, les 
autobus et les taxis et les mettre a une cer- 
taine distance de lTaéroport et inviter les 
voyageurs a appeler qui bon leur semble. Je 
ne crois pas que ce soit la une suggestion 
pratique. Nous essayons d’assurer un service 
au public-voyageur, mais ce que vous voulez 
c’est que le public soit en mesure de descen- 
dre et de choisir le moyen de transport qu’il 
pourra immédiatement utiliser. Si, cependant, 
vous devez passer par l’un ou lautre des ser- 
vices, appeler une limousine ou appeler un 
taxi, cela va compliquer la question et je ne 
crois pas que cela va donner le service requis. 
Cela créera des embouteillages. 


M. Rock: Monsieur Asselin, il y a un bon 
nombre de voyageurs qui téléphonent et 
demandent leur propre taxi. 


M. Asselin: Parce qu'il n’y en a pas a 
Vaérogare. 


M. Rock: Ce n’est pas la question; bien sou- 
vent ils ne veulent pas le service qui existe et 
cest pourquoi ils téléphonent a leur propre 
compagnie. 


M. Asselin: C’est juste. 


M. Rock: Tres souvent, dans les cinq minu- 
tes qui suivent, le taxi local arrive. Ce que je 
proposais, c’était de faciliter le tout aux voya- 
geurs, abstraction faite des compagnies de 
taxi; le but, c’est de leur donner un droit 
immédiat de choisir. En d’autres termes, soit 
qu’on prenne le service disponible ou qu’on se 
serve de la ligne directe, ol vous n’avez pas a 
parcourir les pages jaunes et ol vous pouvez 
téléphoner a la compagnie de taxi de votre 
choix. L’aspect juridique de la loi municipale 
ne donne pas le droit au taxi Diamond de 
cueillir des voyageurs 4 Dorval; par consé- 
quent, je croyais que cela eit été la seule 
solution immédiate a moins que la loi ne soit 
changée dans Vile de Montréal. 


M. Asselin: Monsieur le président, je ne 
suis pas tout a fait de votre avis quant a 
Vinterprétation des lois actuelles. Je pense 
que tout taxi avec l’autorisation du ministére 
des Transports peut cueillir des voyageurs a 
l’aérogare. Je pense que si la suggestion de M. 
Rock vient s’ajouter aux services que nous 


16 décembre 1969 


[Texte] 

are suggesting, I would have no objection to 
it. If there were available at the airport 
metered taxis, limousines and buses, and in 
addition there were direct lines to the other 
taxis in a variety of circumstances and 
municipalities, this would certainly be an 
additional service and I would see no harm in 
it. In fact, I think it would be an additional 
service which might be recommendable. 


The Chairman: Gentlemen, it is 3,45 p.m., 
so we will adjourn until 4 o’clock. The next 
speaker will be Mr. Benjamin followed by 
Mr. Portelance, Mr. La Salle and Mr. Turner 
for the first round. 


AFTER RECESS 
e@ 1605 


_ The Chairman: Gentlemen, I see a quorum. 
Mr. Allmand, on a point of order. 
| 
Mr. Allmand: For the benefit of the Com- 
mittee, Mr. Chairman, could you give us a list 
of the witnesses who will be appearing for 
the rest of today, tomorrow and the next day, 
so that we will have a general idea. 


_ The Chairman: Mr. Allmand, with the 
approval of the members I intend to have a 
meeting with just the Committee members at 
six o’clock today. It will take only a few 
minutes at six o’clock and we will decide the 
rest of our hearings for the trip. 


Mr. Allmand: Thank you. 


The Chairman: Mr. Benjamin, you have the 
floor. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, this late in 
the day most of my questions have either 
been asked or partly asked, so if there is 
some repetition, it is just because I want to 
try to get it a little clearer in my own mind if 
nothing else and perhaps draw further infor- 
mation from the witnesses. 


- On the matter of ownership, may I put the 
question that was asked a couple of times 
earlier today in a different way. How many 
owners are there in the Diamond Taxi 
Association? 


Mr. Asselin: There are approximateiy 900, 
Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Of the 2,100 cabs. 


Mr. Asselin: No, no. 
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proposons nous ne nous y opposerions pas. 
S’il y avait en disponibilité a l’aérogare des 
taxis a taximétre, des limousines, des autobus, 
et s’il y avait en plus des lignes directes avec 
toutes les autres compagnies de taxis, ce 
serait un service additionnel, et méme, je 
crois, que ce serait une excellente suggestion 
dont on pourrait faire la recommandation. 


Le présideni: Messieurs, il est 3 heures 45, 
nous léverons donc la séance jusqu’a 4 heures. 
Les orateurs suivants seront M. Benjamin, M. 
Portelance, M. La Salle et M. Turner. 


REPRISE DE LA SEANCE 


Le président: Messieurs, nous avons le 
quorum. Monsieur Allmand, allez-y sur une 
question de rappel au Reglement. 


M. Allmand: Pour la gouverne du comité, 
pourriez-vous nous donner une liste des 
témoins qui se présenteront aujourd’hui, 
demain et aprés demain, pour que nous ayons 
une idée d’ensemble. 


Le président: Monsieur Allmand, avec l’ap- 
probation des députés, j’ai intention de tenir 
une réunion du comité a six heures aujour- 
d’hui, Il ne nous faudra que quelques minutes 
a six heures et nous déciderons ensuite ce 
qu’il en sera pour le reste des audiences et 
pour le voyage. Convenu? 


M. Allmand: Merci beaucoup. 


Le président: Vous avez la parole, monsieur 
Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, plus 
tard, dans la journée, on a soit posé mes 
questions en tout ou en partie déja et sily a 
un peu de répétition, c’est tout simplement 
parce que je veux essayer d’avoir une idée 
plus claire et précise, et peut-étre pourrions- 
nous ainsi avoir d’autres renseignements des 
témoins. 

Pour ce qui est de la propriété, on a déja 
posé la question, mais permettez-moi de la 
poser de facon un peu différente. Combien de 
propriétaires y a-t-il au sein de J’association 
Diamond? 


M. Asselin: Environ 900, monsieur Benja- 
min. 


M. Benjamin: Avec 2,100 taxis. 


M. Asselin: Non, non. 


[Text] 
Mr. Benjamin: I beg your pardon, 1,750. 


Mr. Asselin: That is correct. 


Mr. Benjamin: This would be all the way 
from a single car owner to a fleet owner. 


Mr. Asselin: Let us say, 25. 


Mr. Benjamin: Do you know how many 
cars the largest owner would have in the 
Association? 


Mr. Asselin: Sixty-one. 


Mr. Benjamin: Are there any automobile 
companies or automobile dealers that are 
members of your Association and have a 
number of cabs? 


Mr. Asselin: There are, yes. The gentleman 
sitting on my left is involved in Modern 
Motor Sales. He owns 10 taxis. 


Mr. Benjamin: I see, that is a dealership. 


Mr. Asselin: No, he does not have the deal- 
ership, it is he individually. They are separate 
businesses. As a matter of fact, many owners 
of taxis also own other businesses. 


Mr. Benjamin: Are there no automobile 
companies as such? 


Mr. Asselin: There are no automobile com- 
panies as such. 


Mr. Benjamin: In the case of Veterans, 
there are approximately 350. How many are 
owners of the 350? 


Mr. Asselin: There are 225 owners. 


Mr. Benjamin: You have a higher propor- 
tion there of individual car owners. 


Mr. Asselin: That is correct. 


Mr. Benjamin: This is just curiosity, but 
are they all veterans, or is it just a name held 
over from the war? 


Mr. Asselin: It is just a name held over 
from the war, but it did start as a veterans 
organization after the war and, of course, it 
became something other than purely a veter- 
ans organization as time went on... 


Mr. Benjamin: Right. 


Mr. Asselin ...and it became incorporated. 


Mr. Benjamin: Right. Do you have any 
large fiuctuation of members in either 
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M. Benjamin: Je vous demande pardon, 
17503 


M. Asselin: Oui, c’est juste, 1,750. 
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M. Benjamin: Il] s’agit de propriétaires 
d’une seule voiture, ou méme d’une fiottille de — 
voitures. | 


M. Asselin: Jusqu’a 25, disons. 


M. Benjamin: Sauriez-vous me dire com- 
bien de voitures le plus gros propriétaire a au | 
sein de lassociation? 


M. Asselin: Soixante et une voitures. 


M. Benjamin: Est-ce qu'il y a des vendeurs 
de voitures qui sont membres de votre asso- 
ciation et qui ont un certain nombre de taxis? 


M. Asselin: Oui, il y en a. Le témoin a ma 
gauche participe &2 Mordern Motor Sales et il 
est propriétaire de 10 taxis. 


M. Benjamin: C’est un concessionnaire? 


M. Asselin: Non, lui personnellement. C’est | 
une entreprise distincte, ca n’a rien a voir 
avec Modern Motor Sales. En fait, bon 
nombre de propriétaires de taxis sont aussi — 
propriétaires d’autres entreprises. | 


M. Benjamin: N’y a-t-il pas de sociétés 
d’automobiles comme telles? 


M. Asselin: Non. 


M. Benjamin: Dans le cas des Vétérans, 350 
environ? Combien sont-ils propriétaires? 


M. Asselin: Il y a 225 propriétaires. 


M. Benjamin: Donc, il y a une proportion 
plus élevée de propriétaires individuels. | 


M. Asselin: C’est juste. 


M. Benjamin: Je suis un peu curieux mais — 
je voudrais savoir si ce sont tous des anciens — 
combattants, ou si c’est un nom qui nous 
vient de la guerre? 


M. Asselin: C’est simplement un nom qui 
nous vient de la guerre. Au début, c’était une © 
organisation d’anciens combattants aprés la 
guerre et bien entendu, c’est devenu quelque 
chose d’autre, avec le temps... 


M. Benjamin: C’est exact. 


M. Asselin: ...et cette organisation a été 
constituée en société. | 


M. Benjamin: C’est juste. Est-ce qu’il y a 
un grand va-et-vient dans votre association? 
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association with new ones coming in and 
present ones dropping out? Is there much 
change-over? 


Mr. Asselin: It is pretty static. 
Mr. Benjamin: It is static. 


Mr. Asselin: At the time the petition was 
presented to the Department of Transport and 
to the Minister of Transport in April, 1961— 
we have referred to this petition before— 
Diamond Taxi had 1,750 cars and that is what 
we have today. 


Mr. Benjamin: Has the number of owners 
stayed about the same, too? 


Mr. Asselin: Approximately the same. 
There have been the normal changes brought 
about by death and that kind of thing. 


Mr. Benjamin: If I were to buy a cab 
tomorrow and get a licence, could I join? 


Mr. Asselin: Yes, we would be glad to have 
you. 


Mr. 
Mr. 
Mr. 


Benjamin: What would it cost me? 
Asselin: To buy the cab? 


Benjamin: No, no, to join. 


Mr. Asselin: It would cost you $100 for one 
_ share. 


Mr. Benjamin: Are there any other fees, 
such as a percentage of my gross or anything 
dike that, to belong? 


The Chairman: Please stay with the main 
- question, Mr. Benjamin. 


Mr. Asselin: The dues are $29 a month. 


Mr. Benjamin: It is good advertising, Mr. 
| Chairman. 


The Chairman: Mr. Asselin, I think our 
order of reference does not go that far. 


Mr. Benjamin: All right. Of the larger fleet 
owners in your Association, let us take, for 
example, someone who has 40 to 60 cabs, 
would all their drivers be employees. 


Mr. Asselin: I would like to ask Mr. Kantor 
that question. 


Mr. Kantor: No, the majority have daily 
rental. 


Mr. Benjamin: They rent the cab from the 
owner. 
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Y-a-t-il de nouveaux membres et d’autres qui 
se retirent? Est-ce qu’il y a beaucoup de 
changements? 


M. Asselin: C’est plutdot statique. 
M. Benjamin: Vraiment? 


M. Asselin: Au moment ot: la requéte fut 
présentée au ministére des Transports et au 
ministre au mois d’avril 1961, nous avons déja 
parlé de cette requéte; Diamond Taxi Cab 
Association Ltd. avait 1,750 voitures et c’est 
ce que nous avons aujourd’hui. 


M. Benjamin: Le nombre de propriétaires 
est a peu prés le méme? 


M. Asselin: A peu pres le méme. II y a les 
modifications normales qui découlent du décés 
et ainsi de suite. 


M. Benjamin: Si j’achetais une voiture 
demain et obtenais un permis, est-ce que je 
pourrais me joindre a vous? 


M. Asselin: Oui, 
heureux. 


nous en serions fort 


M. Benjamin: Combien m/’en cotterait-il? 
M. Asselin: Pour acheter un taxi? 


M. Benjamin: Non, pour adhérer a votre 
Société. 

M. Asselin: Il vous en cotiterait 100 dollars 
pour une action. 


M. Benjamin: Est-ce qu’il y a d’autres frais, 
un pourcentage de mon revenu brut ou quoi? 


Le président: Monsieur Benjamin, restez-en 
A la question principale, s’il-vous-plait. 


M. Asselin: Les frais sont de 29 dollars par 
mois. 


M. Benjamin: C’est une bonne réclame, 
monsieur le président. 

Le président: 
jusque la. 


Notre mandat ne va pas 


M. Benjamin: Pour les propriétaires plus 
importants qui font partie de votre associa- 
tion, prenons l’exemple de quelqu’un qui a de 
40 4 60 voitures de taxis. Alors, tous leurs 
chauffeurs sont-ils des employés? 


M. Asselin: J’aimerais poser la question a 
M. Kantor. 


M. Kantor: La majorité se loue au jour le 
jour. 


M. Benjamin: Il loue la voiture du 


propriétaire. 
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Mr. Kantor: Right. 


Mr. Benjamin: None of them, or very few, 
if any, would be on salaries? 


Mr. Kantor: Just a few of them. 


Mr. Benjamin: I see. Do any of the larger 
fleet owners in your Association—these rent- 
ers of cabs or employees, whichever they may 
be, are any of them unionized. 


Mr. Kantor: No. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I have one 
question for clarification. In your appendix to 
the brief, the reference to the mileage refers 
only Montreal to Dorval as 13 miles. It does 
not mean 13 miles to all the other locations 
either. 


Mr. Asselin: No, that is correct. The Town 
of Mount Royal is considerably closer to 
the airport and the Town of Mount Royal sta- 
tion is considerably closer than 13 miles, and 
Adam and Pie IX is considerably further 
away. Cote St. Luke and Westminster is 
closer as well. 


Mr. Benjamin: I see. Is the meter rate of 40 
cents plus 5 cents for every one-seventh mile 
rate uniform in all municipalities or is that 
the Montreal rate? 

This. is... the 


Mr. Asselin: Montreal 


regulation. 


Mr. Benjamin: I see. In light of the 30 per 
cent difference you show between the 
metered rates and the flat rates, do the taxi 
associations in Montreal presently have or 
plan to submit application to the municipal 
authority for rate. increases? 


Mr. Asselin: I am informed by my clients 
that the Diamond and Veterans taxi associa- 
tions have turned down a proposed rate 
increase. 


: Mr. Benjamin: I see. It was not an applica- 
tion then by your Association, but some other 
associations. 


Mr. Asselin: That is correct. We have 
opposed it. We do not foresee an application 
to increase rates in light of the proposals we 
are making here today. 


Mr. Benjamin: If DOT were to award 
metered taxi service to one or more associa- 
tions, let us take for example your two 
Associations, would you do this as an entire 
association for all the owners of the associa- 
tion, or would there be a per cab rate? How 
de you envisage the amount of money you 
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M. Kantor: C’est exact. 


M. Benjamin: Tres peu de chauffeurs 
seraient donc payés a salaires? 


M. Kantor: Trés peu d’employés. 


M. Benjamin: Je vois. Les propriétaires 
plus importants de votre association qui 
louent ces voitures, ou méme les employés 
font-ils partie d’un syndicat? 


M. Kantor: Non. 


M. Benjamin: Une précision, s’il vous plait. 
En annexe au mémoire, on parle du nombre 
de milles. On parle des 13 milles qui séparent 
Montréal de Dorval. Cela ne veut pas dire 13 
milles a tous les autres endroits. 


M. Asselin: Non, c’est juste. Ville Mont- 
Royal est beaucoup plus prés de l’aérogare, et 
il n’y a pas 13 milles de distance et la gare de 
Ville Mont-Royal est beaucoup plus pres alors 
qu’Adam et Pie IX sont plus éloignés. Cdéte 
St-Lue et Westminster sont plus prés aussi. 


M. Benjamin: Le taux au taximeétre de 40 
cents plus 5 cents le septiéme de mille, est-ce 
que cela est uniforme dans toutes les munici- 
palités ou est-ce le taux de Montréal? 


M. Asselin: C’est le taux de Montréal 


seulement. 


M. Benjamin: Je vois. Vu cet écart de 30 p. 
100 entre le taux au taximétre et le taux fixe, 
est-ce que les associations de taxis a Montréal, 
en ce moment, ont Vintention de demander 
aux autorités municipales une augmentation 
des taux? 


M. Asselin: On nous dit, mes clients me 
disent que Diamond et Veterans ont rejeté 
une proposition d’augmentation des taux. 


M. Benjamin: Je vois. Ce n’est pas votre 
association qui a présenté ces demandes, mais 
d’autres? 


M. Asselin: C’est juste. Mais, nous y 
sommes opposés. On ne prévoit pas une aug- 
mentation des taux a la suite des propositions 
que nous formulons aujourd’hui. 


M. Benjamin: Si le ministére des Trans- 
ports accordait € une association ou plus 
d’une association ce service a taximétre, est-ce 
que vous le feriez dans votre association pour 
tous les propriétaires ou est-ce qu’il y aurait 
un taux par taxi que vous devriez payer au 
ministére? Comment prévoyez-vous cela en 
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would have to pay to DOT, as a percentage of 
gross, or a percentage of gross plus an 
amount per cab or an amount per fare? 


Mr. Asselin: We would meet any of the 
DOT requirements in that respect. Our rates 
are set by the Montreal municipal govern- 
ment; we cannot just change them as we like. 
The Association would make the payments. If 
there were a per cab payment this would 
have to be controlled either by the supervi- 
sory personnel of DOT, or our own, depend- 
ing on the circumstances and the set-up at 
the airport. 


Mr. Benjamin: Is there anything to prevent 
one or more members of your Association, for 
example, who operated in a municipality 
away to the East, many more miles away 
from Dorval from saying, “No, we do not 
want to be involved in this?” 


Mr. Asselin: I do not foresee this occurring. 
The members of our Association are owners 
of taxis, and what we are proposing is going 
to increase their business and consequently, 
the profit they may derive from this business. 
This would not appear to be a problem, Mr. 
Benjamin. 


Mr. Benjamin: I see. 


Mr. Asselin: Perhaps I have misinformed 
you in the past. The Province of Quebec also 
has to approve taxicab rates. 


Mr. Benjamin: I see. When you go into 
more than one municipality. 


Mr. Asselin: No. All powers that any 
municipality in the Province of Quebec has 
derives from provincial legislation and in some 
particular areas a blanket authorization is not 
given by the Quebec government and the 
municipalities have to make application for 
changes. Numbers of cabs, for instance, has to 
be approved in Quebec and so do the rates— 
numbers of licences I should say. 


Mr. Benjamin: On another matter concern- 
ing the present holder of franchise, Murray 
Hill, they have, I believe, the right in their 
contract to subcontract parts of their fran- 
chise to other taxi firms. 


Mr. Asselin: I have not seen their contract. 


Mr. Benjamin: Well, I understand this is 
the case. They may, and in fact do, subcon- 
tract for certain periods of the day to other 
taxi firms. Are you aware of this or have you 
ever been approached or ever asked them 
fort .% 
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tant qu’un pourcentage du revenu brut ou du 
revenu brut plus une somme par taxi ou par 
voyage? 


M. Asselin: On répondrait aux exigences du 
ministére des Transports. A cet égard, nos 
taux sont fixés par le gouvernement munici- 
pal de Montréal. On ne peut simplement pas 
les changer a notre gré. L’association fera les 
paiements. S’il y avait un paiement par taxi, 
cela devrait étre régi soit par le personnel de 
surveillance du ministére des Transports ou 
notre propre personnel suivant les circonstan- 
ces et les cadres prévus a l’aérogare. 


M. Benjamin: Y aurait-il un empéchement 
qui pourrait amener un ou plusieurs membres 
de votre association exploitant un taxi dans 
une municipalité dans VEst de l’Ile de Mont- 
réal et méme beaucoup plus éloignée de 
Dorval a dire «Non, on ne veut pas y par- 
ticiper»? 


M. Asselin: Je ne prévois pas de telles cir- 
constances. Les membres de notre association 
sont propriétaires des taxis et ce que nous 
proposons va augmenter leur chiffre d’affai- 
res. Donec, en conséquence, les bénéfices qui 
en découleront ne posent pas de problémes, 
monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Je comprends. 


M. Asselin: Il se peut que je vous aie mal 
renseigné par le passé. La province de Québec 
doit aussi approuver ces taux pour taxis. 


M. Benjamin: Lorsque vous irez dans plus 
dune municipalité. 


M. Asselin: Non. Tous les pouvoirs d’une 
municipalité dans la province de Québec 
viennent d’une législation provinciale et, dans 
certaines régions, l’autorisation générale n’est 
pas accordé par le gouvernement du Québec 
et les municipalités doivent présenter une 
demande pour apporter des changements. Le 
nombre de taxis, doit étre approuvé par la 
province de Québec de méme que le taux et 
le nombre de permis. 


M. Benjamin: Je vois. Maintenant, les 
détenteurs actuels de la Murray Hill ont, je 
pense, en vertu de leur contrat, le droit de 
sous-traiter avec d’autres compagnies de 
taxis. 


M. Asselin: Je n’ai pas vu leur contrat. 


M. Benjamin: Si je comprends bien, il en 
est ainsi. Ils ont des sous-traitants pour cer- 
taines périodes de la journée. Est-ce que vous 
étes au courant de cela ou est-ce qu’on vous 
V’a demandé ou leur avez-vous demandé 
vous-méme? 
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Mr. Asselins We have never’ been 
approached. We have seen references to it in 
the newspapers particularly recently. 


Mr. Benjamin: Do you know if this subcon- 
tracting is it—even though they may be 
metered cabs, they have to operate on flat 
rate or may they use their meters. 


Mr. Asselin: I presume if that company 
hired a car, the car would be working for 
that company and at the rates and under the 
terms dictated by the company. We have no 
way of knowing what terms would be arrived 
at between Murray Hill and a metered cab 
which it might hire. 


In the City of Montreal however, a metered 
cab holding a City of Montreal licence is 
required to carry passengers according to its 
meter unless there is a prior agreement with 
the passenger. 


Mr. Benjamin: Are you aware of any mem- 
bers of either Diamond or Veterans Associa- 
tions who have now or in the immediate past 
taken on any subcontract with Murray Hill. 


Mr. Asselin: Not that we know of. There 
have been public suggestions that perhaps the 
company under discussion has made arrange- 
ment or acquired or—there have been refer- 
ences in the newspapers but this is as far as 
our knowledge goes. 


Mr. Benjamin: I see. On a matter of... 


Mr. Asselin: But not as far as we know 
internally anything to do with any Diamond 
or Veterans taxi owner. 


Mr. Benjamin: On the matter of the 
number of passengers carried, is there any 
municipal or provincial prohibition on taxis 


carrying five passengers plus the driver in 
any municipality? 


Mr. Asselin: The City of Montreal regula- 
tions, of which I have a copy here, provide 
that the taxi... This is the third paragraph 
of Article 5 of by-law No. 2745, which reads 
as follows: 


No license to operate a taxi-cab shall be 
issued if it does not afford accommoda- 
tion for five (5) passengers, including the 
driver, or if such taxi-cab does not meet 
the required safety standards, or if the 
Director considers it to be unsuitable for 
the conveyance of passengers. 


So it must have a minimum capacity of five 
passengers, and I believe somewhere else a 
maximum of seven is given. 
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M. Asselin: On ne nous a jamais fait la 
proposition. Nous avons eu la motion dans les 
journaux récemment. 


M. Benjamin: Savez-vous si ces sous-trai- 
tants, méme s’il s’agit de taxis, doivent utiliser 
des taux fixes ou s’ils peuvent utiliser leurs 
taximetres? 


M. Asselin: J’imagine que si cette compa- 
gnie embauche le service d’une voiture avec 
son chauffeur, c’est qu’elle établit le taux en 
vertu des conditions dictées par la compagnie, 
jimagine. Enfin, on ne sait pas du tout quel- 


les sont les conditions convenues. entre 
Murray Hill et une compagnie quelle 
embaucherait. 


Dans la ville de Montréal, un taxi, déten- 
teur d’un permis, doit transporter un voya- 
geur selon le taux du taximétre 4 moins que 
le passager, ait convenu avant du contraire. | 


M. Benjamin: Est-ce que vous étes au cou- 
rant du fait qu’il y ait des membres de votre 
association de Diamond ou de Veterans qui, 
maintenant ou dans le passé, ont accepté de 
tels sous-contrats avec Murray Hill. 


M. Asselin: Pas que nous sachions. Il y a eu 
au sein du public des suggestions disant que 
peut-étre la compagnie en cause avait pris les 
dispositions dans ce sens; enfin, il en a été 
question dans les journaux mais c’est tout ce 
que nous savons. 


M. Benjamin: Je vois. Au du 


nombre... 


sujet 


M. Asselin: Non, autant que nous sachions 
pour ce qui est de Diamond ou de Veterans. 


M. Benjamin: Pour ce qui est du nombre de 
voyageurs ainsi transportés, est-ce qu’il y a 
un empéchement municipal ou provincial pour 
le transport de cinq passagers en plus du 
chauffeur? 


M. Asselin: Le réglement de Montréal dont 
jai un exemplaire ici, prévoit que les taxis 
doivent... Le troisiéme paragraphe de larti- 
cle 5 du réeglement n° 2745 est libellé de la 
facon suivante: 


Aucun permis d’exploitation d’un auto- 
taxi ne doit étre émis s’il ne loge pas cing 
(5) personnes, y compris le conducteur, ou 
si tel véhicule n’offre pas les garanties de 
sécurité requises, ou si le directeur le 
juge impropre au transport de voyageurs. 


Donec, il faut avoir un minimum de cinq 
places. Je pense & un minimum de sept. 


Te — 


i 
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Mr. Benjamin: What is the definition of a 
limousine in terms of passenger capacity? 


Mr. Asselin: We have described it as a car 
for hire without a meter, and with a liveried 
chauffeur. I do not know just how far that 
description would carry, sir. A taxi-cab, if it 
interests you, is described in the City of 
Montreal by-law as a motor vehicle provided 
with a taximeter and used for the conveyance 
for a fare of seven persons or less, driver 
included. 


The Chairman: Mr. Benjamin, I think your 
time has expired. Mr. Portelance. 


M. Portelance: Merci, monsieur le président. 
Monsieur Asselin, vous avez dit plus tot, cet 
aprés-midi, que les compagnies, que vous re- 
présentez, font environ 1,000 voyages par jour 
a Vaéroport, avec des clients a bord; est-ce 
exact? 


M. Asselin: Approximativement, oui. 


M. Portelance: Et, vous avez dit que cela 
pourrait facilement se multiplier par trois, y 
compris toutes les autres compagnies de taxis. 


M. Asselin: Ce chiffre laisse entrevoir qu’un 
méme nombre de passagers vont voyager a 
Vaéroport de toutes les municipalités. 


M. Portelance: Je parle du Montréal 


métropolitain. 


M. Asselin: Oui, mais je crois que c’est 
peut-étre un chiffre exagéré et j’aimerais 
vous dire que je ne suis pas en mesure de le 
corroborer. Nous avons des statistiques chez 
nous et nous croyons pouvoir transporter au 
moins 1,000 passagers par jour a l’aéroport. 
Maintenant, est-ce qu’un nombre égal de pas- 
sagers sera amené, soit de Dorion ou de Ste- 
Anne de Bellevue? 


Je ne le sais pas. Il est possible que nous 
ayons exagéré le chiffre en disant que nous 
devions le multiplier par trois. 


M. Portelance: Pour votre compagnie tout 
de méme... 


M. Asselin: Il est possible que nous ayons 
exagéré le chiffre en disant que nous devrions 
le multiplier par trois. 


M. Portelance: Oui, parce que vous auriez 
alors des revenus pour l’aller seulement, de 4 
millions par année, ce qui vaudrait peut-étre 
la peine de se battre comme on le fait présen- 
tement. Combien pensez-vous que la compa- 
gnie qui... 
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M. Benjamin: Quelle est votre définition 
d’une limousine pour ce qui est du nombre de 
passagers qu’elle peut contenir? 


M. Asselin: I] s’agit d’une voiture qu’on 
peut louer sans taximétre avec un chauffeur 
en livrée. Je ne sais pas jusqu’ou cette des- 
cription peut aller mais enfin, un taxi, si cela 
vous intéresse, est décrit dans les réglements 
de la ville de Montréal comme un véhicule- 
moteur a taximétre utilisé pour le transport 
de sept personnes ou moins, y compris le 
chauffeur. 


Le président: Monsieur Benjamin, je pense 
que votre temps de parole est 4 peu prés 
écoulé. Monsieur Portelance. 


Mr. Portelance: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Asselin, earlier this afternoon you men- 
tioned that the companies you represent make 
approximately 1,000 trips per day to the air- 
port with passengers. Is that true? 


Mr. Asselin: Yes, approximately. 


Mr. Portelance: And you said that it could 
easily be tripled if we include all other taxi 
companies. 


Mr. Asselin: This figure presupposes that 
there would be the same number of passen- 
gers travelling to the airport from all the 
municipalities. 


Mr. Portelance: I am talking about Met- 
ropolitan Montreal. 


Mr. Asselin: Yes, but I think that this is an 
exaggerated figure, and I would like to tell 
you that I am not in a position to be able to 
support this with evidence. We have statistics 
in our office and we believe that we can carry 
at least 1,000 passengers per day to the air- 
port. Now, will the same number of passen- 
gers be brought in from Dorion or Ste. Anne 
de Bellevue? 

I do not know. It is possible that we exag- 
gerated the figure when it was stated that we 
should multiply it by three. 


Mr. 
least... 


Portelance: For your company at 


Mr. Asselin: It is possible that we exag- 
gerated the figure when it was stated that we 
should multiply it by three. 


Mr. Portelance: Yes, because then you 
would have an income of $4 million per year 
which would be worthwhile fighting for as we 
are fighting at the present time. How much 
do you think the company which... 
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M. Asselin: On prend 25 millions de pas- 
sagers... 


M. Portelance: Oui, nous parlons du trajet 
entre Dorval et Montréal présentement. A 
combien estimez-vous le chiffre d’affaires de 
la compagnie, qui détient les contrats a 
Dorval, pour l’an dernier? 


M. Asselin: Je n’ai aucun moyen de connai- 
tre ce chiffre. 


M. Portelance: Je peux vous le dire. J’ai 
des chiffres ici qui indiquent 2,291 mille. D’a- 
prés des mémoires que nous avons eus précé- 
demment, é¢manant d’autres associations que 
la votre il y aurait environ 25,000 conducteurs 
de taxi dans le Montréal métropolitain; je ne 
parle pas des propriétaires, mais de ceux qui 
exercent ce métier. 


M. Asselin: Je ne crois pas. 


M. Portelance: Seriez-vous d’accord avec 


ces chiffres? 
M. Asselin: Non. 


M. Portelance: Cela nous a été affirmé par 
la Compagnie Lasalle Taxi, mais tout de 


méme, on disait qu’il y a environ 25,000 
chauffeurs de taxi dans le Montréal 
métropolitain. 


M. Asselin: Nous croyons que c’est exagéré. 


M. Portelance: C’est exagéré. 


M. Asselin: Un maximum de 18,000, peut- 
étre 15,000. Maintenant, il faut se rappeler, 
lorsqu’on parle de chauffeurs de taxi, qu’il y 
en a qui ne travailleront qu’une journée par 
semaine, a titre surnuméraire. 


M. Portelance: Oui. Mais tout de méme, ils 
sont... 


M. Asselin: D’autres travaillent trois ou 
quatre heures par jour, d’autres, en fin de 
semaine seulement. Alors, ce chiffre est assez 
décevant. 


M. Portelance: Oui. Mais je reviens tout de 
méme au nombre de voyages que votre com- 
pagnie envisage faire; le seul chiffre d’affaires 
que tous les taxis du Montréal métropolitain 
n’ont pas pu atteindre au cours des derniéres 
années, c’est celui de $2 millions. Enfin, c’est 
ce que la compagnie fait présentement. Vous 
autres, vous avez peut-étre fait autant en 
n’allant que dans une direction, mais eux vont 
dans les deux directions et ils n’arrivent pas 
pres des montants qu’on entrevoit. C’est sur- 
prenant qu’on n’ait pas de chiffres exacts de 
ce qui s’est fait ou de ce qui se fait chez vous, 
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Mr. Asselin: 
passengers... 


We carry 25 = million 


Mr. Portelance: Yes, we are talking about 
the trip between Dorval and Montreal at the 
present time. What do you think the turnover 
was last year, of the company holding the 
contracts at Dorval? 


Mr. Asselin: I have no way of knowing this 
figure. 


Mr. Portelance: I can tell you. I have fig- 
ures here which indicate $2,291,000. Accord- 
ing to briefs we had previously from other 
associations than your own, there would be 
approximately 25,000 taxi drivers in Met- 
ropolitan Montreal. I am not speaking of taxi 
owners but of those working in them. 


Mr. Asselin: I do not think so. - 


Mr. Portelance: Are you in agreement with 
these figures? 


Mr. Asselin: No. 


Mr. Portelance: This was stated to us by 
the Lasalle Taxi Company, but anyhow, it 
was stated that there were approximately 
25,000 taxi drivers in Metropolitan Montreal. 


Mr. Asselin: 
exaggerated. 


We believe this to be 


Mr. Portelance: This is exaggerated. 


Mr. Asselin; A maximum of 18,000, per- 
haps 15,000. Now, we must also remember 
when we speak of taxi drivers that there are 
some who drive only one day per week as 
spares. 


Mr. Portelance: Yes, but nevertheless, they 
arers : 


Mr. Asselin: Others work three or four 
hours per day, others simply on weekends. 
Consequently it is a rather deceiving figure. 


Mr. Portelance: Yes. But nevertheless I 
come back to the number of trips which your 
company expects to make. The only turnover 
that all the taxis in Metropolitan Montreal 
could not attain in the past few years is that 
of $2 million. As a matter of fact this is the 
turnover for the company at the present time. 
Perhaps you made as much going only one 
way, but they go both ways, and they do not 
come anywhere near the figures that are 
expected. It is surprising that we do not have 
any exact figures of what occurred or of what 
is occurring in your own firm. You must have 
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vous devez avoir des statistiques quelque 
part. Si le nombre de chauffeurs de taxi est tel 
qu’on le prétend, le revenu de chacun serait 
d’environ $40 par année. 


M. Asselin: Les statistiques que vous nous 
citez couvrent-elles simplement Vusage de 
leur limousine ou de l’autobus aussi? 


M. Portelance: Cela comprend les deux. La 
compagnie en question a payé $55,000, ce qui 
est 2.4 p. 100 seulement; il y a peut-étre des 
questions 4 se poser a se sujet. Je vois qu’ail- 
leurs, dans d’autres municipalités ou grands 
centres, on demande jusqu’a 10 p. 100 de 
revenus. Mais jusqu’a présent, on reconnait 
trés bien, et je crois que vous étes d’accord, 
que le gouvernement fédéral doit tout de 
méme garantir le transport a des passagers 
qui arrivent la-bas. 

Quant a la juridiction, je crois qu’on peut 
s’entendre que, bien que Vaéroport soit dans 
Dorval, tout comme la gare du CNR est dans 
la ville de Montréal, la juridiction est fédé- 
rale. Vous acceptez qu’une seule compagnie 
soumissionne pour faire le transport des pas- 
sagers de la gare Centrale, c’est la Compagnie 
LaSalle qui a obtenu le contrat par soumission 
et probablement que la méme chose pourrait 
étre acceptée dans d’autres centres ou le gou- 
vernement fédéral a juridiction. Par contre, le 
méme cas s’applique, si les taxis de Ville 
d’Anjou, de Pointe-aux-Trembles ou d’ailleurs 
viennent mener quelqu’un a la gare Centrale, 
ils s’en retournent a lége. 


M. Asselin: Si un taxi de Ville d’Anjou 
vient mener un passager n’importe ou. a Mon- 
tréal, il s’en retourne a lége. 


M. Poritelance: Oui, encore plus, mais tout 
de mame, il s’agit du domaine fédéral. Je ne 
compare pas une ville par rapport 4 une 


‘autre, mais disons, que l’emplacement de la 


gare Centrale devrait étre sous la méme juri- 
diction que Vemplacement de l’aérogare de 
Dorval, je pense bien que nous nous enten- 
dons a ce sujet. Donc, je crois bien que le 
probleme, présentement, n’est pas avec votre 
compagnie ou d’autres, mais plutdt avec le 
chauffeur de taxi qui se croit persécuté par 
tout le monde parce qu’il n’a pas le droit de 
ramener quelqu’un de Dorval. Mais la chose a 
établir, c’est le chiffre d’affaires exact qui se 
fait annuellement et il serait faux de dire que 
s'il avait le droit de ramener quelqu’un, je 
crois que c’est un droit qui devrait étre 
reconnu, cela va lui permettre de faire des 
millions de plus par année, pas d’apres les 
chiffres que nous avons présentement et le 
service fourni entre Montréal et Dorval. 
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statistics somewhere. If the number of taxi- 
drivers is what you claim it to be, each one 
would earn about $40 per year. 


Mr. Asselin: Do the figures you are now 
giving us, cover the operations of their limou- 
sine only or the bus too? 


Mr. Portelance: It includes both. The com- 
pany in question paid $55,000, which is 2.4 
per cent only. Maybe there are some ques- 
tions to be asked here. I see that elsewhere in 
other municipalities or large centres, up to 10 
per cent of income is charged. But until now 
we recognize, and I think you agree, that the 
federal government has to ensure guaranteed 
transportation to passengers arriving there. 


From the point of view of jurisdiction, I 
think we can agree that, although the airport 
is located in Dorval, as the CNR station is in 
the City of Montreal, jurisdiction is federal. 
You accept that only one firm will submit a 
tender for transportation of passengers from 
the central station, which is LaSalle Taxi 
which obtained the contract by tender. The 
same thing could probably be accepted in 
other centres where the federal government 
has jurisdiction. On the other hand, the same 
applies if taxis from Ville d’Anjou or Pointe- 
aux-Trembles or elsewhere bring passengers 
to the central station. They also return 
deadhead. 


Mr. Asselin: If a taxi from Ville d’Anjou 
takes a passenger anywhere into the City of 
Montreal they return deadhead. 


Mr. Portelance: Yes, even more so, but even 
so, this is the federal field. I am not compar- 
ing one city with another, but let us say that 
the location of the central station should be 
under the same jurisdiction as the Dorval 
airport. I think we agree on that. Consequent- 
ly, I think that the problem at the present 
time is not with your firm or with others, but 
rather with the taxi drivers who think they 
are persecuted by everyone because they are 
not entitled to take back passengers from 
Dorval. But what we should establish is what 
the yearly turnover is. It would be false to say 
that if he were entitled to bring back a pas- 
senger—I think it is a right that should be 
recognized—that this would allow him to 
make millions more per year. That is not so 
according to the figures we have at the pres- 
ent time, and according to the services pro- 
vided between Montreal and Dorval. 
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Dans votre mémoire, vous reconnaissez 
aussi qu’un service d’autobus devrait étre 
établi, je crois que c’est une chose qui est 
acceptable, que le service de limousine serait 
aussi nécessaire et de plus, un service de taxi. 
Alors, d’aprés les chiffres que nous avons, la 
compagnie qui dessert présentement Dorval a 
170 automobiles qui répondent aux besoins de 
Dorval présentement. Si on permet a tous les 
taxis d’y aller, je crois bien que les 170 limou- 
sines sont de trop ou du moins, une grande 
partie. 


M. Asselin: A ce sujet, nous croyons que les 
170 ne suffisent pas a répondre aux besoins 
des passagers-voyageurs, présentement et que 
le coat au public est trop élevé. 


M. Portelance: Oui, mais vous dites qu’il y 
aurait une réduction, d’au moins 30 p. 100 ce 
qui est difficile pour nous A prouver, mais 
peut-étre le pourrez-vous plus tard en nous 
envoyant la documentation nécessaire. Je 
comprends que certains districts de Montréal 
sont défavorisés, étant plus a l’est que d’au- 
tres, et cela cotite beaucoup plus cher par 
limousine que par taxi muni d’un taximétre. 
Mais il serait tout de méme important d’éta- 
blir exactement le montant total que tous ces 
chauffeurs de taxi, pourraient réaliser pour 
eux-mémes, parce qu’ils travaillent, méme 
chez vous, a 40 p. 100. 


M. Asselin: I] est trés difficile pour l’Asso- 
ciation de déterminer exactement le gross, si 
je peux employer le terme, que chaque chauf- 
feur fait de l’aéroport parce que, en général, 
le chauffeur loue automobile du propriétaire 
et lui paie un montant par jour. Il ne fait pas 
rapport des montants globaux qu’il peut per- 
cevoir et le montant qu’il peut récupérer de 
Ses voyages a Dorval. Alors, lorsque nous par- 
lons de 1,000 passagers par jour a l’aéroport, 
c’est un chiffre que nous croyons juste, nous 
basant sur les rapports des chauffeurs et des 
propriétaires. Maintenant, quel est le mon- 
tant d’argent exact que cela rapporte, c’est 
tres difficile d’étudier le revenu brut d’un 
chauffeur. 


M. Portelance: Mais, tout de méme, mon- 
sieur Asselin, les chiffres que vous donnez 
prouveraient que, présentement les services 
de taxi qui existent font plus d’affaires, que 
la compagnie qui, elle, est supposée réaliser 
90 p. 100 des affaires entre Dorval et 
Montréal. 


M. Asselin: On m’informe que par 1,000 
passagers, on veut dire 500 voyages de taxi, 
ayant, en moyennes deux passagers chacun. 
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In your brief you also recognize that a bus 
service should be established—I think this is 
acceptable—and that a limousine service 
would also be necessary and, in addition, that 
a taxi service should be provided. So, accord- 
ing to the figures we have, the company now 
serving Montreal has 170 vehicles which are 
sufficient to serve Dorval at the present time. 
If all taxis have permission to go there, then I 
think that the 170 limousines will be surplus, 
or at least a great many of them will be 
surplus. 


Mr. Asselin: On this point we believe that 
the 170 are not sufficient in order to meet the 
requirements of passengers at the present 
time. And we also believe that the cost to the 
public is too high. 


Mr. Portelance: Yes, but you mentioned 
there would be a reduction of at least 30 per 
cent, which is rather difficult for us to prove, 
but perhaps you might be able to prove it to 
us later by sending us the necessary docu- 
ments. I understand that some districts in 
Montreal are less favoured, being further east 
than others, and it costs much more by limou- 
sine than by metered taxi. But it would be 
important all the same to establish exactly 
what is the total amount which all these taxi 
drivers could make for themselves, because 
even in your firm they work at a 40 per cent 
rate. 


Mr. Asselin: It is very difficult for the as- 
sociation to determine exactly what would be 
the gross which each driver makes from the 
airport, because in general, the driver rents 
the car from the owner and pays him a cer- 
tain sum per day. He does not report the total 
amounts which may come in and the amount 
that he might have from his trips to Dorval. 
So that when we speak of 1,000 passengers 
per day to the airport, it is a figure which we 
believe to be appropriate according to the 
returns of the drivers and owners. Now, as to 
the precise sum of money this beings in, it is 
very difficult to study the gross revenue of a 
driver, 


Mr. Portelance: All the same, Mr. Asselin, 
the figures you give us would prove that, at 
the present time, the taxi services which exist 
do more business than the firm which is sup- 
posed to make 90 per cent of the business 
between the Dorval airport and Montreal. 


Mr. Asselin: One thousand passengers, I am 
informed, means 500 taxi trips with an 
average of two passengers per trip. 
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M. Portelance: Cependant, monsieur Asse- 
lin, si nous divisions les chiffres par deux, 
cela veut dire que vous faites autant daf- 
faires, en ne faisant que Vlaller, que l’autre 
‘compagnie qui elle, est supposée avoir un 
monopole, et d’apres leurs chiffres... 


M. Asselin: Il n’y a pas de monopole de 
Montréal a Dorval. 


M. Portelance: Bien, c’est-a-dire... 
M. Asselin: Ce n’est que pour revenir. 


M. Portelance: Je comprends. Pour revenir, 
si vous voulez, mais tout de méme, on se 
plaint aussi d’un certain monopole. 


x 


M. Asselin: On a suggéré tout a lheure 
qu’il y avait beaucoup de personnes qui appe- 
laient des taxis aux heures d’affluence. C’est 
peut-étre une preuve, du fait que la compa- 
gnie qui exerce le monopole, pour employer 
votre terme, n’est pas en mesure de ramener 
tous les passagers et on appelle des taxis pour 
aller les chercher. 


M. Portelance: Mais, monsieur Asselin, je 
comprends mal que, je comprends mal... 


M. Asselin: Votre argumentation peut nous 
amener a cette conclusion aussi facilement 
que la notre. 


M. Portelance: Une derniére question, mon- 
sieur le président. Méme si vos associations, 
ainsi que vos compétiteurs transportent au 
tant de personnes a Dorval et ne les ramenent 
jamais a Montréal, ces voyageurs reviennent 
quand méme a Montréal. On peut donc 
déduire que le service que la compagnie en 
question donne présentement est tres insuffi- 
sant, parce qu’enfin, ils ne font que la moitié 
de ce que vous faites. Et puis, comme on l’a 
mentionné... 


M. Asselin: Monsieur le président, c’est 
exactement notre argument: le service est 
insuffisant, et a tout bout de champ nous 
sommes appelés a aller les aider. 


Aux heures d’affluence a d’autres heures, on 
nous appelle. 


Le président: Monsieur La Salle. 


M. La Salle: Merci monsieur le président. 


M. Asselin: Maintenant, il est trés contraire 
aux principes d’économie qu’un chauffeur s’y 
rende, laisse un passager et retourne chez lui 
pour attendre un téléphone, a l’heure d’af- 
fluence, pour prendre un passager et le rame- 
ner. Cela fait deux voyages sans passager. 
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Mr. Portelance: However, Mr. Asselin, if 
we divide the figures in two it means that 
you have as much business by going only one 
way than the other company which is sup- 
posed to have a monopoly. And according to 
their figures... 


Mr. Asselin: There is no monopoly from 
Montreal to Dorval. 


Mr. Portelance: Well... 
Mr. Asselin: Only for the return trip. 


Mr. Portelance: I understand. For the 
return trip, if you wish, but nonetheless, com- 
plaints are also made about a_ certain 
monopoly. 


Mr. Asselin: A while ago it was suggested 
that a great many people call taxis at peak 
hours. This is perhaps evidence, based on the 
fact that the company which has the monopo- 
ly, to use your own term, is not in a position 
to be able to bring back all the passengers 
and consequently taxis are called to go and 
get them. 


Mr. Portelance: But, Mr. Asselin, I fail to 
understand that... 


Mr. Asselin: Your argument can lead us to 


this conclusion as easily aS our own 
argument. 
Mr. Portelance: One last question, Mr. 


Chairman. Even if your association as well as 
all your competitors carry as many people as 
this to Dorval and that they never bring back 
any to Montreal, those passengers do come 
back to Montreal however. Therefore, we can 
deduce that the service which the company in 
question now gives is most inadequate 
because they only do one-half of what you 
do. And furthermore, as was mentioned... 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, that is exactly 
what our own argument is: the service is 
inadequate and at all times we are being 
called upon to go and help them out. At peak 
hours and at other times we are being called. 


The Chairman: Mr. La Salle. 
Mr. La Salle: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Asselin: Now, this goes against the 
principles of economics for a driver to go 
there, drop off a passenger and then go home 
and wait for a telephone call in order to go 
back at peak hours and pick up a passenger 
and bring him back again. That is two trips 
without passengers. 
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Le président: Monsieur La Salle. 


M. La Salle: J’aimerais poser mes questions 
a M. Asselin l’ancien députée. Il y a un pro- 
verbe qui dit, monsieur Asselin, que «le soleil 
luit pour tout le monde». Or le gouvernement 
est accusé depuis longtemps de favoriser une 
compagnie en particulier, et je pense que c’est 
le réle du Comité d’essayer de créer une opi- 
nion différente dans le public. Au sujet de ce 
monopole dont on parle, je pense que le prin- 
cipe de la libre entreprise ne serait pas res- 
pecté, méme si le gouvernement donnait a 
une ou deux compagnies le droit de prendre 
des passagers a l’aéroport, parce qu’il reste 
quand méme qu’il y a des milliers de chauf- 
feurs ou de propriétaires de taxi (on parlait 
de 58 associations), qui ont le droit et 
devraient pouvoir bénéficier d’un certain chif- 
fre d’affaires. 

Reconnaissez-vous comme juste, monsieur 
Asselin, ce principe que toutes les associations 
doivent avoir la possibilité de bénéficier de ce 
que vous demandez vous-méme aujourd’hui? 


M. Asselin: Dans la mesure ot: on parle de 
postes surveillés, nous croyons que seulement 
trois associations de la région peuvent donner 
les garanties que nous prévoyons. Mais nous 
croyons qu’il est juste que tous les chauffeurs 
de taxi qui vont a lV’aéroport aient l’opportu- 
nité de ramener un passager pour ne pas 
retourner a vide. 


M. La Salle: Serait-il possible, d’aprés vous, 
d’organiser un poste commun, pour permettre 
a tous les chauffeurs de taxi, a tous les pro- 
priétaires de taxi de bénéficier de ce com- 
merce. J’imagine que le gouvernement devrait 
avoir la responsabilité de voir a ce que le 
poste fonctionne parfaitement, et que tous 
ceux qui voudraient l’utiliser paient une coti- 
sation, ce qui serait de nature a structurer un 
poste commun bien organisé. Est-ce possible, 
selon vous? 


M. Asselin: Justement, nous croyons que 
c’est trés possible, et méme que c’est souhaita- 
ble. Mais je dois souligner, monsieur le prési- 
dent, que sil n’y avait que ce genre de poste 
les garanties additionnelles que nous offrons, 
c’est-a-dire suffisamment d’automobiles 24 
heures par jour et dans toutes les circonstan- 
ces seraient absentes. 


M. La Salle: Monsieur Asselin, je constate 
d’abord qu’un service d’autobus est néces- 
Saire, de méme qu’un service de limousines, 
qu’une compagnie ou deux pourraient offrir 
par soumission. Je pense que c’est le réle du 
gouvernement d’offrir a tous les chauffeurs de 
taxi de bénéficier de ce service, et qu’avec un 
poste commun bien organisé, il n’y aurait pas 
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[Interpretation] 
The Chairman: Mr. La Salle. 
Mr. La Salle: I would like to ask some 


questions to Mr. Asselin, the former member. 
There is a proverb Mr. Asselin, that says that 
“the sun shines for everyone”. Now, the gov- 
ernment has been accused for a long time of 
favouring one particular firm. I think that it 
is the role of the Committee to try and create 
a different opinion among the public. With 
regard to the monopoly that has been men- 
tioned, I think that the principle of free 
enterprise would not be respected even if the 
government were to give to one or two com- 
panies the right to take passengers to the 
airport because, all the same, there are thou- 
sands of taxi drivers or taxi owners—we 
spoke of 58 associations—who are entitled 
and should have the advantage of being able 
to have a certain turnover. v 


Mr. Asselin, do you recognize as fair the 
principle that all associations should have the 
possibility of benefiting from what you your- 
self are asking today? 


Mr. Asselin: To the extent that we are 
speaking of supervised ‘stands we believe that 
only three associations in the region can give 
the guarantees we expect. But we believe that 
it would be fair for all taxi drivers going to 
the airport to have the opportunity of bring- 
ing back a passenger, and not returning 
deadhead. 


Mr. La Salle: Would it be possible, in your 
opinion, to organize a common stand to 
permit all taxi drivers, all taxi owners to 
benefit from this business. I imagine that the 
government would have to have the responsi- 
bility for seeing to it that it operated perfect- 
ly and that all those who would want to use 
it would pay a fee which would help build up 
a well organized common stand. Is that possi- 
ble, in your opinion? 


Mr. Asselin: Precisely, we think it is quite 
possible. It would even be desirable. But I 
must point out to you, Mr. Chairman, that if it 
were solely this type of stand, the additional 
guarantees that we are offering, which is to 
say a sufficient number of vehicles 24 hours 
per day and in all circumstances, would be 
absent. 


Mr. La Salle: Mr. Asselin, I notice first of all 
that a bus service is necessary, along with a 
limousine service, for which one or two com- 
panies could submit tenders. I think it is the 
role of the government to offer to all taxi 
drivers the benefit of this service, and that 
with a well organized common stand there 
would not be any problem to ensure a suffi- 
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de probléme pour assurer un nombre suffisant 
de voitures aux heures d’affluence ou a tout 
moment de la journée. Je pense quil serait 
équitable que chaque compagnie paie selon le 
nombre de ses voitures. 


M. Asselin: De cette maniére, ca pourrait 
marcher oui. 


M. La Salle: Donc, si le gouvernement 
-recommandait une organisation dans ce sens, 
vous trouveriez cela valable et acceptable. 


M. Asselin: Je reviens toujours 4 la méme 
chose, monsieur le président. Un _ poste 
commun qui permeite a tous les taxis d’atten- 
dre des passagers, peut répondre a beaucoup 
des problémes auxquels vous avez a faire 
face. Mais, puisque personne n/’aura la res- 
ponsabilité de voir a ce que, a telle heure, il y 
ait tant d’automobiles 4 ce poste, vous n’aurez 
pas de garantie de ce cdté. Il est possible, 
évidemment, que ce soit un autre organisme 
qui vous donne cette garantie. 


M. La Salle: Je pense qu’il y aura toujours 
suffisamment d’autos parce que, si c’est inté- 
ressant, financiérement, il y en aura. Si ¢a ne 
lest pas, il n’y en aura pas, bien str, mais il 
semble, d’aprés vos présentations aujourd’hui, 
et étant donné que vous avez déja accepté de 
payer des sommes assez fantastiques pour 
vous organiser, que la perspective de ces pro- 
fits pourrait intéresser plusieurs compagnies 
ou plusieurs chauffeurs de taxi. 


M. Asselin: Nous croyons qu’a certaines 
heures la nuit et A certaines heures d’af- 
fluence, vous manquerez de taxis. 


M. La Salle: A ce moment, le poste commun 
serait mal organisé, mais je parle d’un poste 
commun bien organisé. Personnellement, je 
crois que c’est cette politique que le Comité 
devrait suivre. J’ai posé mes questions, mon- 
sieur le président, je vous remercie. 


Le président: Monsieur Turner. 


Mr. Turner (London East): Mr. Chairman 
and Mr. Asselin, at present when the cabs go 
to the airport they carry anywhere from one 
to five passengers, including the driver. Is that 
right? 


Mr. Asselin: Yes, and there are taxis that 
have the two extra back seats and carry up to 
seven persons, but they are relatively rare. 


Mr. Turner (London East): In your opinion, 
is $100,000 public liability insurance enough 
in case of accident? 
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cient number of vehicles at peak hours or at 
any time of the day. I think it would be fair 
if each company pays according to the 
number of cars it uses. 


Mr. Asselin: Yes, that way it could work. 


Mr. La Salle: Which means that if the gov- 
ernment were to make such a recommenda- 
tion for such an organization you would find 
it valid and acceptable. 


Mr. Asselin: I always come back to the 
same point, Mr. Chairman, and that is that a 
common stand which would allow all taxis to 
wait to pick up passengers can solve a great 
many of the problems that you have to face. 
But since no one will have the responsibility 
for seeing to it that, at a given time, there 
would be a given number of vehicles at that 
stand, you will not have any guarantee in 
that respect. Of course, another organization 
might be able to give you that guarantee. 


Mr. La Salle: I think that there will always 
be a sufficient number of automobiles 
because, if it is profitable, there will be. If it 
is not profitable, then there will not be any. 
That is sure. But it would seem, according to 
your own presentations today, and in view of 
the fact that you have already accepted to 
pay fantastic sums in order to organize your- 
selves, that the prospect of such profits might 
also interest several companies or taxi 
drivers. 


Mr. Asselin: We think that at certain hours 
of the night and at certain peak hours you will 
be short of taxis. 


Mr. La Salle: That means that the common 
stand would be badly organized, but I am 
speaking of a well organized stand. Personal- 
ly, I think that this is the policy that the 
Committee should follow. I have asked my 
questions. Thank you Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Turner. 


M. Turner (London-Est): Monsieur le prési- 
dent, monsieur Asselin, lorsque les taxis se 
rendent a l’aérogare, ils peuvent transporter 5 
voyageurs, y compris le chauffeur. Est-ce 
exact? 


M. Asselin: Oui, et il y a des taxis qui ont 
deux banquettes arriéres additionnelles et 
peuvent transporter 7 voyageurs, mais ils sont 
plut6t rares. 


M. Turner (London-Esi): Est-ce que vous 
croyez que $100,000 d’assurance au tiers c’est 
suffisant en cas d’accident? 
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[Text] 
Mr. Asselin: It is $65,000 more than what is 
required by law in the Province of Quebec. 


Mr. Turner (London East): I come from the 
Province of Ontario, and quite often we have 
udgments of $50,000, $60,000 and $75,000 for 
one passenger. That is why we have $100,000. 
The minimum required in Ontario is $50,000. 


Mr. Asselin: In Quebec it is $35,000, and in 
our Associations we require $100,000. It is a 
matter that is under constant review by the 
directors, and if it appeared to them that 
more was required, I am sure it would be- 
come so. After all, they are the owners. They 
represent the owners. 


Mr. Turner (London East): On page 3 of the 
brief you say: 
...the passenger is often obliged to wait 
for proper service... 


How long does he have to wait for this 
service? 


Mr. Asselin: It would vary according to 
circumstances. It may be a few minutes at one 
time and a much longer time at another, 
depending on whether the situation was 
caused by a traffic jam, or weather, or too 
many passengers from rerouted planes. 


Mr. Turner (London East): Then you say: 


...and to pay a high cost for individual 
car transportation. 


In dollars and cents, how much does this cost, 
approximately? 


Mr. Asselin: The cost from Dorval Airport 
to the Mount Royal Hotel, which is fairly 
central, is $6.50 by limousine for up to three 
passengers, $8.60 for four passengers, and 
$9.25 for five passengers. By a metered taxi 
the cost is $4.45, a third less than the one to 
three passenger limousine rate and about 50 
per cent less than the four passenger limou- 
sine rate. The limousine rate is double the 
metered taxi rate for five passengers. This is 
what we refer to as high cost. 


We are not trying to say that Murray Hill 
is making too much money; they are offering 
a different service. We do not offer that ser- 
vice; we do not operate limousines. They are 
operating a different service than we are. We 
are operating a metered taxicab service. 


Transport and Communications 


December 16, 1969 


[Interpretation ] 


M. Asselin: C’est $65,000 de plus que ce que 
la loi de la province de Québec exige. 


M. Turner (London-Est): Je viens de l’On- 
tario et bien souvent nous avons des juge- 
ments de $50,000, $60,000 et $75,000 pour un 
passager. 

C’est la raison pour laquelle nous avons 
$100,000. Le minimum requis en Ontario est 
de $50,000. 


M. Asselin: Au Québec, c’est $35,000 et, au 
sein de notre association, nous exigeons $100,- 
000. Cette question est toujours a létude au 
sein du Conseil d’administration. S’il leur 
semblait qu’il en faudrait plus, la décision 
serait prise en conséquence. Aprés tout, ils 
sont les propriétaires. Ils représentent les 
propriétaires. 


M. Turner (London-Est): A la page 3 de 
votre mémoire, vous dites; 
...les voyageurs sont souvent forcés d’at- 
tendre avant que le service approprié ne 
soit disponible... 


Combien de temps doivent-ils attendre? 


M. Asselin: Tout dépend des circonstances: 
quelques minutes ou beaucoup plus long- 
temps, suivant que c’est causé par un 
embouteillage, le temps, ou un trop grand 
nombre de passagers qui arrivent d’avions 
détournés de leur point de destination. 


M. Turner (London-Est): Vous dites ensuite: 


...et doivent payer un coiit élevé pour le 
transport individuel par automobile. 


En dollars et cents, combien cela cotite-t-il 
approximativement? 


M. Asselin: A partir de ’aéroport de Dorval 
jusqu’a l’Hétel Mont Royal, qui est a peu prés 
au centre, $6.50 par limousine jusqu’a 3 voya- 
geurs, $8.60 pour 4 voyageurs et $9.25 pour 7 
passagers. Par taxi, $4.25, un tiers moins que 
le taux de la limousine pour un a trois passa- 
gers et environ 50 p. 100 de moins que le taux 
de la limousine pour quatre passagers. Le 
taux de la limousine est le double de celui du 
taximétre pour cing passagers. C’est ce dont 
nous parlons lorsque nous parlons de cott 
élevé. 

Nous n’essayons pas de dire que la Murray 
Hill fait trop d’argent; ils offrent un service 
différent. Nous n’offrons pas ce service; nous 
n’avons pas de limousines. Ils ont un service 
différent de celui que nous avons. Nous avons 
un service de taxis. 
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Mr. Newell informs me that they work by 
he hour in Montreal. It is a different type of 
ervice. It may be necessary for them to 
‘harge those rates in order to make a living. 


Mr. Turner (London East): On page five of 
rour brief, you Say: 


Each would agree to pay the Department 
of Transport a negotiated annual fee for 
this concession; 


sould you give us some idea in dollars and 
rents in your opinion what this negotiated 
innual fee should be? 


Mr. Asselin: It would depend on the 
1umber of cars permitted, the size of the stand 
ind the number of other stands or companies 
o which you were giving the same concession. 
Perhaps I could ask Mr. Choquette or Mr. 
Sauve to indicate the kind of payments that— 
[here is just no way for us to estimate. We 
lave not operated there and we are not privy 
o the figures and we pay different amounts 
‘or different concessions at different places in 
he city, at hotels and various other places on 
wxrivate property and the payments are made 
iccording to the number of loads. 


In other words, if you had three associa- 
ions with three different stands there, natu- 
‘ally there would be a smaller revenue than 
f there were just one and we had it. If there 
Ss a common stand with 10 taxis on it and we 
lave a stand with 20 taxis or 30 taxis, then 
yerhaps we would be paying a lot more than 
f the reverse were so. 


There are so many imponderables, it is 
umost impossible for us to estimate that 
igure, but we are prepared to negotiate it 
ind would meet the requirements. 


Mr. Turner (London East): They have sug- 
fested they would give a guarantee. Now 
vould this guarantee include a bond to pro- 
vide the metered taxicab services? 


Mr. Asselin: If it were required, yes, sir. 
rou mean a penalty bond? 


Mr. Turner (London East): Yes. 


Mr. Asselin: Yes, for nonperformance. 


Some hon. member: Nonperformance? 


Mr. Asselin: For nonperformance, yes. We 
ire prepared to give whatever guarantees or 
yonds were required. 


Mr. Turner (London East): How many cabs 
it the airport would you suggest? 
21168—73 


Transports et communications 


[Interprétation | 


M. Newell me dit qu’on travaille 4 ’Vheure a 
Montréal. C’est un autre genre de service. Il 
se peut qu’ils doivent exiger ces taux pour 
que ca devienne rentable. 


M. Turner (London-Est): A la page 4 de 
votre mémoire, vous dites: 


Pour cette concession, chaqune d’elles 
consentirait a verser au Ministére des 
Transports un loyer a étre négocié; 


Pourriez-vous nous dire ce que cela représen- 
terait en dollars et en cents, a votre avis, pour 
ces cotisations annuelles? 


M. Asselin: Cela dépendrait du nombre de 
voitures autorisées, de l’importance du poste 
et du nombre de postes ou compagnies a qui 
vous accorderiez exactement la méme conces- 
sion. Peut-étre pourrais-je demander a M. 
Choguette ou a M. Sauvé de nous indiquer le 
genre de paiements que... nous ne pouvons 
pas vous fournir d’estimation. Nous n’avons 
pas de service a cet endroit et nous ne con- 
naissons pas les chiffres en cause. Nous 
payons des sommes différentes pour des con- 
cessions différentes a différents endroits dans 
la ville, aux hétels et a divers autres endroits 
sur propriété privée et les paiements sont 
faits suivant le nombre de voyages. 

Si vous avez trois associations avec trois 
postes différents, il y aura un revenu moins 
élevé que s’il n’y en avait qu’un seul et que 
nous lexploitions. S’il y a un poste en 
commun avec 10 taxis, et si nous avions un 
poste avec 20 ou 30 taxis, alors peut-étre que 
nous payerions beaucoup plus que si c’était le 
contraire. 

Il y a tellement d’impondérables qu’il est 
presque impossible d’évaluer ce chiffre, mais 
nous sommes préts a le négocier et a satisfaire 
aux conditions. 


M. Turner (London-Est): On a dit qu’on 
donnerait une garantie. Est-ce que cette 
garantie comprendrait une obligation d’assu- 
rer le service de taxis? 


M. Asselin: Oui, si on Vexigeait. Vous vou- 
lez dire une obligation sous peine? 


M. Turner (London-Est): Oui. 


M. Asselin: Oui, si on ne fournissait pas le 
service. 


Des voix: Si on ne fournissait pas le ser- 
vice? 


M. Asselin: Oui, si on ne fournit pas le 
service. Nous sommes préts a donner toute 
garantie ou obligation nécessaire. 


M. Turner (London-Est): Combien de taxis 
proposeriez-vous alors pour l’aérogare? 
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Mr. Asselin: Whatever number you want, 
sir. We have at our disposal a tremendous 
number and I believe you would want to limit 
us rather than us limit you. 


Mr. Turner (London East): Well how often 
do you trade your cabs in? 


Mr. Asselin: The individual owner makes 
that decision. 


Mr. Turner (London East): How many 
miles are on your cabs when they are traded 
in? 


Mr. Asselin: I am informed that as a gener- 
al rule most fleets trade their cabs in at the 
end of the year, no matter what the mileage 
is. Some individuals might operate a cab for 
two years up to say 100,000 or 150,000 miles. 


Mr. Turner (London East): You said you 
make roughly 1,000 trips per day and two 
passengers per car. Now if you had this 
service... 


Mr. Asselin: Excuse me, sir. It is appproxi- 
mate—I was perhaps not clear—Approxi- 
mately 1,000 people and about 500 trips, two 
per car on the average. 


Mr. Turner (London East): If you had this 
service, would not that mean that the other 
service would be that much less. 


Mr. Asselin: We think that at the present 
moment, Mr. Chairman, that we are called 
now and taxis from all over the region are 
telephoned to look after situations where 
there are shortages of cars. 


Mr. Turner (London Easi): 
records kept of these calls? 


There are no 


Mr. Asselin: No, sir. 


Mr. Turner (London East): Thank you very 
much. 


Mr. Asselin: No accurate records, we have 
an appreciation of them. There are some let- 
ters in the file. 


The Chairman: Two members that have 
asked to speak on the second round; Mr. For- 
restall and Mr. Allmand. Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: I am prepared to pass. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Asselin, in your remarks 
you have talked about the frustration of 
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M. Asselin: Le nombre que vous voudrez 
exiger. Nous avons a notre disposition un trés 
grand nombre de voitures, mais je pense que 
vous voudriez nous limiter plutdt que nous, 
vous limiter. 


M. Turner (London-Est): Est-ce que vous 
changez souvent vos voitures? | 


M. Asselin: C’est au propriétaire individuel 

de prendre la décision. | 
M. Turner (London-Est); Combien de milles 

avez-vous au compteur quand vous changez? 


M. Asselin: On me dit que, régle générale 
la plupart des flottes changent leurs voitures é 
la fin de année, quel que soit le nombre de 
milles. Certains gardent peut-étre leur voiture 
pendant deux ans jusqu’a, disons, 100,000 ou 
150,000 milles. 


M. Turner (London-Est): Vous dites que 
vous faites environ 1,000 voyages par jour et 
quwil y a deux passagers par voiture. Si vous 
aviez ce service... 


M. Asselin: Je m’excuse. Ce n’était peut- 
étre pas clair quand je vous l’ai dit. Il y é 
environ 1,000 personnes, soit environ 50( 
voyages a deux passagers par voiture er 
moyenne. 


M. Turner (London-Est): Si vous aviez ce 
service, est-ce que cela ne signifierait pas que 
Vautre service s’en trouverait diminué 
d’autant. 


M. Asselin: Nous croyons, monsieur le pré- 
sident, que maintenant on fait venir des taxis 
de toute la région pour transporter les voya- 
geurs la ot il n’y a pas un nombre suffisant de 
voitures. 


M. Turner (London-Est): On ne tient pas ur 
registre de ces appels? 
M. Asselin: Non, monsieur. 


M. Turner (London-Est): Merci beaucoup. 


M. Asselin: Pas de registre complet et 
précis, mais on Vapprécie. Nous avons des 
lettres au dossier. 


Le présideni: Deux députés m’ont demande 
de les autoriser a reprendre la parole: M 
Forrestall et M. Allmand. Monsieur Forres- 
tall. 


M. Forrestall; Je suis prét a céder mor 
tour. 


Le président: Monsieur Allmand. 


M. Alimand: Monsieur Asselin, au cours de 
vos observations, vous avez parlé de la frus- 
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1aving to return deadhead from Dorval and, 
yne gets the impression that is the only place 
7ou have to return deadhead from, but in this 
log’s breakfast of permits in Montreal if I 
xhoned up a cab in Montreal to take me to 
uachine or to take me to a residence in 
Dorval, you would have to return deadhead. 
[f I live in Lachine and I ask to be brought to 
Place des Arts, that guy has to return to 
Lachine deadhead. Because of the multiplicity 
xf permits in the City, the whole deadhead 
jusiness is a problem that will not be solved 
merely by the airport increasing its... 


Mr. Asselin: The problems in the smaller 
municipalities is siighter different from that 
in Montreal I am informed. In the smaller 
municipalities there is very little business 
oeing picked up in the street by cruising taxis 
or taxi stands; most of the business is by 
telephone. In the City of Montreal this is not 
30, the reverse is true. If a taxi goes from the 
centre of Montreal out to Lachine, he can 
come back to Montreal West and stay there. 


Mr. Allmand: My point is he could do the 
same thing if he goes to the airport. 


Mr. Asselin: You are quite right, there is a 
tremendous problem. There have _ been 
rumours for years now that a metropolitan 
taxi permit will come about and this would 
naturally solve some of the jurisdictional 
roblems. The member who is questioning me 
now spoke of standing in the rain on Sher- 
brooke Street in the City of Westmount 
trying to get taxis to stop for him and they 
could not stop because it was in Westmount 
and they had no permit. This is a jurisdic- 
tional situation between the municipalities 
and the problem has not yet been solved. 
Perhaps when Bill 75 is adopted, if it is 
adopted in Quebec, and it is presently being 
studied, there will be a metropolitan form of 
permit and at that time no jurisdictional 
problem between the municipalities will exist. 

I come back, Mr. Chairman, to my former 
proposition. I do no believe it is necessary for 
this to occur for this Committee to settle the 
problem at Dorval airport. 


Mr. Allmand: This is the difficulty. If we 
were to recommend granting your request 
and you feel that you can go into Dorval 
airport without a Dorval permit, I can see all 
|the taxi companies and the drivers from 
Lachine, Dorval, Beaconsfield, Ville St. Pierre 
and so on, saying, “Why should we not have 
the same right when we drive into the City of 
Montreal?” If they pick up fares from resi- 
dences in Dorval and drive into the middle of 
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tration d’avoir a revenir a vide de Dorval. On 
a Vimpression que c’est le seul endroit d’ot 
vous devez revenir a vide. Avec cette situa- 
tion des permis, a Montréal, si je fais venir 
un taxi a Montréal pour m’emmener Aa 
Lachine ou a une résidence a Dorval, vous 
devez revenir a vide. Si je demeure a Lachine 
et que je lui demande de venir me conduire 
a la Place des Arts, il doit revenir 4 Lachine a 
vide. Vu la multiplicité des permis dans la 
ville, ce probleme en est un qui ne sera pas 
résolu. simplement si l’aéroport augmente 
son... 


M. Asselin: Le probléme dans les petites 
municipalités est quelque peu différent de ce 
qu’il est 4 Montréal, me dit-on. Dans les peti- 
tes municipalités, on prend trés peu de voya- 
geurs dans la rue; la plupart des voyages se 
font a la suite d’appels téléphoniques. Il n’en 
est pas ainsi dans la ville de Montréal; c’est le 
contraire. Si un taxi va du centre de la ville a 
Lachine, il peut revenir 4 Montréal-Ouest et y 
rester. 


M. Allmand: Mais c’est la méme chose s’il 
va a l’aéroport. 


M. Asselin: C’est juste, il y a tout un pro- 
bléme. Depuis des années, la rumeur veut que 
nous ayons un permis métropolitain pour les 
taxis, alors cela se trouvera a résoudre cer- 
tains problémes de juridiction. On parle des 
gens qui se trouvent d’un cdété de la ville de 
Montréal et qui voient un taxi de la ville de 
Westmount passer de l’autre cété de la rue. I 
ne pouvait pas arréter parce que c’étaii la ville 
de Westmount et il n’avait pas de permis. 
C’est une question de juridiction entre les 
différentes municipalités et le probleme n’a 
pas encore été résolu. Peut-étre que, lorsque 
le Bill 75 sera adopté, s’il est adopté au 
Québec, il est A étude en ce moment, il y 
aura un permis métropolitain. Le probleme de 
juridiction entre les municipalités n’existerait 
plus. 

Monsieur le président, je reviens a ma pre- 
miére proposition. Je ne crois pas qu’il soit 
nécessaire que cela se produise pour que ce 
Comité régle le probléme de l’aéroport de 
Dorval. 


M. Allmand: Si nous recommandons d’accé- 
der A votre demande et que nous disons que 
vous pouvez vous rendre a Dorval sans 
permis de Dorval, je peux trés bien voir 
toutes les compagnies de taxis et les chauf- 
feurs de Lachine, Dorval, Beaconsfield, Ville 
Saint-Pierre, dire: «Pourquoi n’aurions-nous 
pas le méme droit lorsque nous arrivons dans 
la ville de Montréal?» S’ils peuvent prendre 
des passagers de Dorval et se rendre au centre 
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Montreal those drivers all have to deadhead 
back to the areas of their own permits. 


Mr. Asselin: This is the same as the Mont- 
real drivers driving into their municipality. 


Mr. Allmand: Right. 


Mr. Asselin: You are quite right. It is not a 
logical situation. There is a tremendous 
amount of deadheading, but in both direc- 
tions. However, Mr. Chairman, we are not 
talking about a municipality when we are 
talking about a regional airport under the 
jurisdiction of the federal government. We 
are talking about a facility which is serving a 
whole region, including all the municipalities 
we are talking about and it is my opinion 
that the Department of Transport has the 
right to invite all the taxis in the whole 
region to pick up permits there. 

It might be of interest, however, just to 
note that when the Diamond Taxicab Associa- 
tion Ltd., in 1961 made the request by peti- 
tion to the Department of Transport to have 
this service at Dorval airport, giving some 
guarantees, somebody suggested that it might 
be a good idea to get some Dorval permits 
and apparently this was done. Even with all 
this, the Department of Transport did not 
give them the right to pick up passengers 
with metered cabs at Montreal International 
Airport. 


Mr. Allmand: I can see where the compa- 
nies out there might think it unfair for us to 
recommend that two basically Montreal com- 
panies should have the right to go into Dorval 
whereas the Dorval, Lachine and West Island 
Companies do not have the same right to go 
into Montreal. But that is another question. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, we are not 
requesting a monopoly here. 


Mr. Allmand: Well, as your first choice, you 
are. 


Mr. Asselin: No, not at all, not at all. We 
are saying that we can give the service and 
give you the guarantees, if you give us a 
supervised stand. We are not saying give it 
only to us; we are saying give us one. 


Mr. Alimand: All right. 


Mr. Asselin: In our brief we are not sug- 
gesting that you... 


Mr. Horner: One for your two companies or 
one each? 
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de Montréal, ces chauffeurs doivent rentrer é 

vide dans le secteur prévu sur leur permis. | 
M. Asselin: C’est tout comme le chauffeur 

de Montréal qui va dans les municipalités. 


M. Allmand: C’est juste. 


M. Asselin; La méme situation se présente 
dans les deux sens. Toutefois, monsieur le 
président, nous ne parlons pas d’une munici- 
palité lorsque nous parlons d’un aéroport 
régional relevant de la compétence du gou- 
vernement fédéral. Nous parlons d’un service 
qui dessert toute une région y compris toutes 
les municipalités dont nous parlons. A mon 
avis, le ministére des Transports a le droit 
@inviter tous les taxis de la région a aller y 
cueillir des voyageurs. 


Il serait peut-étre intéressant de noter que 
lorsqu’en 1961, la Diamond Taxicab Associa- 
tion Ltd. a fait la requéte par une pétition au 
ministére des Transports pour avoir un tel 
service a Dorval, moyennant certaines garan- 
ties, quelqu’un a dit que c’était peut-étre une 
excellente idée d’obtenir des permis pour 
Dorval et c’est ce quia été fait. En dépit de 
cela, le ministére des Transports ne leur a pas 
accordé le droit de cueillir des voyageurs a 
Vaéroport international de Montréal dans des 
taxis. 


M. Allmand: Je peux trés bien voir ou les 
compagnies trouvent qu’il serait injuste que 
nous recommandions que deux compagnies 
de Montréal puissent aller a Dorval alors 
que les compagnies de Dorval, Lachine et 
West Island n’ont pas le méme droit d’aller a 
Montréal. Mais cela est toute une autre 
question. 


M. Asselin: Monsieur le président, nous ne 
demandons pas un monopole. 


M. Allmand: Votre premier choix en est un. 


M. Asselin: Pas du tout. Nous disons que 
nous pouvons donner le service et vous four- 
nir les garanties, si vous nous donnez un 
poste sous surveillance. Nous ne vous disons 
pas de nous le donner en exclusivité; nous 
vous demandons de nous en donner un. 


M. Allmand: Trés bien. 


M. Asselin: Dans notre mémoire, nous ne 
disons pas que vous... 


M. Horner: Un pour vos deux compagnies 
ou un chacune? 
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Mr. Asselin: We have asked for two but 
perhaps we would not be surprised if all you 
gave us was one, Mr. Chairman. 


Mr. Allmand: I was going to ask you, Mr. 
Asselin, do you have any exclusive concession 
contracts now in the Montreal area with 
companies... 


Mr. Asselin: Yes. 
Mr. Allmand:...hotels ? With whom? 
Mr. Asselin: Many of them. 


Mr. Allmand: You do? 
Mr. Asselin: Yes. 


Mr. Allmand: Where you supervise you 
guarantee service? 


Mr. Asselin: Yes. 


Mr. Allmand: Well I would be interested if 
you could... 


Mr. Asselin: How many hundreds of thou- 
sands of dollars a year do we pay in conces- 
sions, Mr. Sauvé? 


Mr. Sauvée: About $100,000. 


Mr. Asselin: We pay about $100,000 a year 
for concessions for our members. 


Mr. Allmand: Have these mainly been 
obtained through tender or is it business that 
you have drumed up yourself? 


Mr. Asselin: In some cases it is tender and 
in some cases it is a negotiated price. 


Mr. Allmand: Is any of it with governmen- 
tal agencies? ‘ 


Mr. Asselin: At the present time, no. We 
did have Canadian National Railways but we 
lost out on tender the last time around. 


Mr. Allmand: So you have had experience 
in this type of concession business, where you 
have to supervise deportment and guarantee 
provision. 


Mr. Asselin: Yes, Mr. Chairman. 


Mr. Allmand: If we were to recommend 
what you suggest and you were to guarantee 
cars at the airport, would not this leave you 
short in the City of Montreal? I say this 
because, as you know, there is a limit on the 
permits in the City of Montreal. It would 
seem to me that you would have to increase 
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M. Asselin: Nous en avons demandé deux, 
mais nous ne serions pas du tout étonnés que 
nous n’en ayons qu’un seul, monsieur le 
président. 


M. Allmand: Monsieur Asselin, est-ce que 
vous avez des contrats de concession exclu- 
sive maintenant dans la région de Montréal 
avec des compagnies... 


M. Asselin: Oui. 
M. Allmand:...des hdtels? Avec qui? 


M. Asselin: Avec bon nombre de compa- 
enies. 


M. Allmand: Vous en avez? 
M. Asselin: Oui. 


M. Allmand: Vous garantissez le service de 
surveillance? 


M. Asselin: Oui. 


M. Allmand: II serait intéressant alors... 


M. Asselin: Combien de centaines de mil- 
liers de dollars payons-nous par année en 
concessions, Monsieur Sauvé? 


M. Sauvé: Environ $100,000. 


M. Asselin: Nous payons environ $100,000 
en concessions pour nos membres. 


M. Allmand: Est-ce que cela a été obtenu 
en vertu de soumissions ou si ce sont des 
contrats que vous avez obtenus vous-méme? 


M. Asselin: Dans certains cas, c’est un prix 
négocié et, dans d’autres, a la suite d’appels 
d’offres? 


M. Allmand: Est-ce qu’il y en a avec des 
agences gouvernementales 


M. Asselin: Non, pas en ce moment. Nous 
en avions avec le Canadien National, nous 
Vavons perdu a la suite d’un appel d’offres la 
derniére fois. 


M. Allmand: Donc, vous avez une certaine 
expérience dans ce genre de concessions ou 
vous devez exercer une surveillance et garan- 
tir un service? 


M. Asselin: Oui, monsieur le président. 


M. Allmand: Si nous recommandions ce que 
vous proposez et si vous garantissiez qu’il y 
aura des voitures a l’aéroport, est-ce qu’alors 
vous n’en auriez plus en quantité suffisante 
dans la ville de Montréal? Il y a tout de 
méme une limite quant au nombre de permis 
que vous pouvez obtenir dans la ville de 
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the number of cars to really handle the 
business. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, with the 
number of permits currently authorized in 
Montreal of some 4,350 cars, these cars could 
handle more than double the business they 
currently do. It might be of interest, Mr. 
Chairman, to note that for the whole met- 
ropolitan region of Toronto there are only 
1,200 taxi permits with meters. 


Mr. Allmand: So you feel there is not a 
need for an increase in permits. 


Mr. Asselin: No. I should point out again, at 
the risk of repetition, that these cars go to the 
airport at present. It is just that they return 
empty. 


Mr. Allmand: Yes, but you are asking for 
more than that. You are asking for the right 
to guarantee cars there. You are not just 
asking for the right to pick up when you go 
out on another fare, you are asking for the 
right and for the obligation to guarantee a 
number of cars, and it would seem to me that 
you would have to have the cars out there not 
only when they go out there on another fare 
but out there for other reasons. 


Mr. Asselin: That is correct. We are pre- 
pared to pay a fee for this right and in return 
for the guarantee we would guarantee to 
have the cars there. What I am trying to 
suggest is that you are not able to have the 
guarantee unless you have a private stand 
because there is no organization that can 
guarantee the cars being there, unless it is 
one of the larger taxi associations. 


Mr. Allmand: Yes. 


Mr. Asselin: If there is a stand there we 
will obviously go to it. 


Mr. 


Mr. Asselin: If it is a common stand we will 
go to the common stand, but if it is a super- 
vised private stand of our own we will guar- 
antee certain numbers of cars there at all 
times. 


Allmand: You wiil have to go to it. 


Mr. Allmand: And with the present number 
of permits you can do that? 


My. Asselin: Yes. 

Mr. Allmand: All right. 

Finally, in this appendix at the back you 
suggest certain metered rates. For example 


you say that from Cote St. Luc & Westmins- 
ter out to the airport would be $3.05. 
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Montréal. Il me semble que vous devriez aug- 
menter le nombre de voitures pour répondre 
a la demande. 


M. Asselin: Monsieur le président, avec le 
nombre de permis autorisés a Montréal, soit 
environ 4,350 voitures, ces voitures pourraient 
avoir plus du double des affaires qu’elles ont 
en ce moment. Pour la région métropolitaine 
de Toronto, il n’y a que 1,200 permis de taxis. 


M. Allmand: Donc, a votre avis, vous n’avez 
pas besoin d’augmenter le nombre de permis. 


M. Asselin: Non. Je dois signaler une fois 
de plus, au risque de me répéter, que ces 
voitures se rendent présentement a l’aérogare. 
Il ne s’agit que du retour a vide. 


M. Allmand: Vous demandez plus que cela. 
Vous demandez le droit de garantir qu’il y 
aura des voitures. Vous ne demandez pas sim- 
plement le droit de cueillir des voyageurs a 
votre retour, mais aussi le droit, lobligation 
de garantir un certain nombre de voitures. Il 
vous faudrait avoir des voitures sur place et 
non pas simplement lorsquwils s’y rendent 
pour y déposer un voyageur, mais aussi pour 
d’autres raisons. 


M. Asselin: C’est juste. Nous sommes préts 
a payer une cotisation pour ce droit et, en 
retour, nous garantirions d’avoir des voitures 
sur place en disponibilité. Ce que j’essaie de 
vous dire, c’est que nous ne pouvons avoir la 
garantie a moins d’avoir un poste privé parce 
quil n’y a pas dorganisation qui puisse 
garantir d’avoir des voitures sur place a 
moins que ce soit une des compagnies les plus 
importantes. 


M. Allmand: Oui. 


M. Asselin: S’il y a un poste, nous nous y 
rendrons. 


M. Allmand: Vous devrez vous y rendre. 


M. Asselin: Nous irons au poste en commun 
s'il y en a un, mais si nous avons un poste 
privé sous surveillance, nous garantirons qu’il 
y aura un certain nombre de voitures sur 
place en tout temps. 


M. Allmand: Avec le nombre actuel de 
permis, vous pouvez le faire? 

M. Asselin: Oui. 

M. Allmand: Trés bien. 


Enfin, dans cette annexe, a la derniére page, 
vous proposez certains tarifs au taximétre. 
Ainsi, vous dites que, de Cédte Saint-Luc et 
Westminster 4 Vaéroport, ce serait $3.05. 
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Mr. Asselin: What we are suggesting here, 
Mr. Allmand, through you, Mr. Chairman, is 
that this would be the normal metered rate 
based on a 40 cent drop and 5 cents per mile. 
This may vary 5 per cent in either direction. 
As a matter of fact meters may vary by 5 per 
cent in either direction, according to the City 
of Montreal regulations. It may vary by 10 or 
more per cent in either direction, depending 
on traffic for instance. 


Mr. Allmand: Is it not a fact that your 
Associations have asked the City of Montreal 
for an increase? 


Mr. Asselin: No, quite the reverse. We sug- 
gested that the rates were high enough and 
we did not want them to be increased. 


What occurred, Mr. Chairman, was that one 
Association, I believe it was the LaSalle 
Association, asked for an increase in rates. 


Mr. Allmand: Yes. 


Mr. Asselin: The Diamond Taxicab Associa- 
tion objected to an increase and the Quebec 
government turned down the application. 


Mr. Allmand: Very good. Thank you. 


_ Mr. Rock: Mr. Chairman, could I ask a 
‘supplementary please. 

Mr. Asselin, you mentioned the possible 
forthcoming of a metropolitan permit if Bill 
75 is adopted. Do you not recall that during 
‘the time that you were a city councillor of 
‘Montreal and I was a city councillor of 
Lachine the metropolitan government of that 
time were moving towards a metropolitan 
permit and it seemed that the mayors and 
aldermen of different municipalities were 
against it for fear all the taxis in the subur- 
ban areas would end up in the centre of 
Montreal, also that many of your old firms, 
possibly even Diamond, objected for fear that 
the suburban taxis would be taking the busi- 
ness away from the centre of Montreal at the 
time, and therefore the whole thing dropped 
through at that time. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, we are not 
arguing the merits or the demerits of this. I 
-am not here to suggest that there should or 
should not be a metropolitan permit, but I am 
suspicious that there is one coming. This is 
something that is beyond our control. 


The Chairman: Does that answer your 
question, Mr. Rock? 
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M. Asselin: Ce que nous proposons ici, 
monsieur Allmand, par votre entremise, mon- 
sieur le président, ce serait le taux normal 
d’un taximétre avec un départ de 40 cents et 
5 cents le mille. Cela peut varier de 5 p. 100 
dans un sens ou dans I’autre. En fait, les taxi- 
métres peuvent varier de 5 p. 100 dans un 
sens ou dans ]’autre en vertu du reglement de 
la ville de Montréal. Cela peut varier de 10 p. 
100 ou plus, dans un sens ou dans lautre, 
suivant la circulation, par exemple. 


M. Allmand: N’est-ce pas un fait que vos 
associations ont demandé une augmentation a 
la ville de Montréal? 


M. Asselin: Non, tout le contraire. Nous 
avons dit que les tarifs étaient assez élevés et 
que nous ne voulions pas quil y ait 
d’augmentation. 

Ce qui s’est produit, monsieur le président, 
c’est qu’une association, je pense que c’est 
l’Association LaSalle, a demandé une aug- 
mentation de tarif. 


M. Ailmand: Oui. 


M. Asselin; L’association Diamond Taxicab 
s’est opposée a une augmentation et la régie 
du Québec a rejeté la demande. 


M. Alimand: Trés bien. Merci. 


M. Rock: Monsieur le président, question 
complémentaire, s’il vous plait? 

Monsieur Asselin, vous parlez de la possibi- 
lité d’avoir un permis métropolitain si le Bill 
75 est adopté. Ne vous souvenez-vous pas que 
pendant que vous étiez conseiller municipal a 
Montréal, et moi, j’étais conseiller municipal a 
Lachine, que le gouvernement métropolitain 
d’alors s’acheminait vers un tel permis métro- 
politain et il semble que les maires et éche- 
vins des différentes municipalités s’y étaient 
opposés de crainte que tous les taxis des 
régions de la banlieux s’en iraient vers le 
centre de Montréal et, de méme, que bon 
nombre de vos compagnies, méme peut-étre 
Diamond, s’y étaient opposés de crainte que 
les taxis de la banlieue leur enlévent leur 
travail au centre ville. Toute la question avait 
alors été mise de cdteé. 


M. Asselin: Monsieur le président, nous ne 
mettons pas en doute le bien-fondé de cette 
décision. Je ne suis pas ici pour dire qu'il 
devrait y avoir ou ne pas y avoir de permis 
métropolitain, mais j’ai ’impression qu’il y en 
aura un bientdt. C’est quelque chose qu’on ne 
peut pas controler. 


Le président: Est-ce que cela répond a votre 
question, monsieur Rock? 
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Mr. Rock: Yes, it sure does. 


Le président: Monsieur Guay, avez-vous 


une question supplémentaire? 


M. Guay (Lévis): Oui, monsieur le prési- 
dent. Tout a ’heure, M. Asselin semblait affir- 
mer que le gouvernement fédéral pouvait et 
avait le droit de permettre a tous les taxis de 
ramener des passagers de Jlaéroport de 
Dorval. Je suis avocat et vous étes avocat 
vous-méme. Je pense que cela ne reléve pas 
définitivement du Comité des transports, ni 
de la Commission canadienne des transports. 
Je pense que tout le transport des passagers 
dans la province, entre un point et un autre, 
reléve de la Régie des transports du Québec. 


M. Asselin: Je ne sais pas si on veut entrer 
dans des discussions entre avocats ici. Mais, 
mon argument, c’est qu’un taxi muni d’une 
plaque avec un «T» a le droit de prendre des 
passagers, pour ce qui est du gouvernement 
provincial. Méme si la ville de Dorval n’est 
pas d’accord, je ne pense pas qu’elle puisse 
arréter un taxi de prendre des passagers a 
l’aéroport. Je pense que c’est de la juridiction 
du gouvernement fédéral, selon notre cons- 
titution. 


M. Guay (Lévis): Ceci peut dépendre de 
Pendroit ot ira le passager. S’il va a Dorval 
ou s’il va dans d’autres municipalités... 


M. Asselin: Le point litigieux n’est pas 1]’en- 
droit ot se dirige un passager, mais bien ]’en- 
droit ot. le taxi prend un passager. 


M. Guay (Lévis): Mais, c’est la province qui 
peut autoriser cela. 


M. Asselin: La municipalité a le droit d’in- 
terdire a un taxi de prendre un passager a4 
Vintérieur de ses limites. 


Le président: Est-ce que cela répond a 
votre question? 


M. Guay (Lévis): Oui. 
Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: J’ai deux petites questions, 
monsieur le président. Monsieur Asselin, 
est-ce que des compagnies aériennes vous ont 
demandé de leur donner un _e service 
additionnel? 


M. Asselin: Si je me rappelle bien, Air 
Canada nous a demandé certains services 
additionnels. Je pense que M. Choquette est 
au courant. 


M. Choquette: Je ne suis pas trés au cou- 
rant, parce que je n’occupais pas mes fonc- 
tions a ce moment-la. Je sais que des transac- 
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M. Rock:: Oui, sdrement. 


The Chairman: Mr. Guay, do you have a 
supplementary question? 


Mr. Guay (Lévis): Yes, sir. A little while 
ago Mr. Asselin seemed to state that the fede- 
ral government could and had the right to 
permit all taxis to carry back passengers 
from Dorval airport. I am a lawyer and you 
are a lawyer. I think this does not definitely 
come under the jurisdiction of the Transport 
Committee, nor of the Canadian Transport 
Commission. I think that all the transporta- 
tion of passengers from one point to another 
in the province comes under the Quebec 
Transport Board. 


Mr. Asselin: I do not know if we want to 
go into a discussion betwen lawyers here. But 
my argument in this regard is that a taxi 
with a “T” licence plate is entitled to pick up 
passengers with regard to the provincial gov- 
ernment. Even if the City of Dorval were to 
object, I do not think it could prevent a taxi 
from. picking up passengers at the airport. I 
think this comes under the jurisdiction of the 
federal government according to our constitu- 
tion. 


Mr. Guay (Lévis): It depends on where the 
passenger is going, whether he is going to 
Dorval or to other municipalities... 


Mr. Asselin: The point to which a passen- 
ger is travelling is not at stake, but it is 
where a taxi picks him up that is important. 


Mr. Guay (Lévis): But it is the province 
which can authorize that. 


Mr. Asselin: The municipality has the right 
to stop a taxi from picking up a passenger 
within its own limits. 


The Chairman: Does this answer your 


question? 
Mr. Guay (Lévis): Yes. 
Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Two little questions, Mr. Chair- 
man. Mr. Asselin, have any air transport 
firms asked you for additional service? 


The Chairman: 


Mr. Asselin: If I remember correctly, Air 
Canada asked us for certain additional ser- 
vices. I think Mr. Choquette is more aware of 
the situation. 


Mr. Choquette: I am not quite aware of it 
because I was not in this position at the time, 
but I do know that there were transactions or 
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tions ou des négociations ont eu lieu avec Air 
Canada, il y a plusieurs années. 


M. Trudel: Vous avez dit qu’il y a plusieurs 
années? 


M. Asselin: Apparemment, Air Canada 
aurait voulu des services additionnels; il y a 
eu des pourparlers ou des projets, il y a quel- 
ques années. Mais, on ne pouvait pas desservir 
Air Canada, puisque c’est le ministére des 
Transports qui décide qui va prendre les pas- 
sagers, et non pas Air Canada. 


M. Trudel: J’ai une derniére question, mon- 
sieur le président. 


Les taxis de votre association ne sont pas 
tous soumis nécessairement aux mémes régles. 
Par exemple, vous pouvez avoir 40 taxis dans 
une municipalité. Ils doivent suivre les régle- 
ments de cette municipalité. Vous en avez 60 
dans une autre municipalité, qui peuvent étre 
régis par un autre gouvernement municipal. 
Peu importe s’ils sont tous membres de la 
méme association. 


M. Asselin: C’est exact. 
M. Trudel: Merci, monsieur le président. 


Le président: Avez-vous une question, mon- 
sieur Valade? 


M. Valade: J’ai une question de détail a 
vous demander. Si je ne me trompe pas, vous 
avez dit qu’il arrive souvent que Murray Hill 
appelle les compagnies de taxis pour complé- 
ter un service lorsque... 


M. Asselin: Murray Hill ne nous appelle 
pas. Ce sont les clients, les passagers qui 
demandent du service. 


M. Valade: Alors, ce n’est pas Murray Hill 
qui vous demande lorsqu’il y a affluence de 
passagers. 


M. Asselin: On a appris derniérement, par 
l’entremise des journaux, que lorsque la com- 
pagnie Murray Hill manquait d’automobiles, 
elle faisait des arrangements ou appelait des 
taxis; mais, elle n’a jamais appelé Diamond 
ou Veterans. 


M. Valade: Selon vous, est-ce qu’on appelait 
des taxis de Montréal? 


M. Asselin: On ne le sait pas. On a appris 
cela par les journaux. 


M. Valade: Si je vous demande la question, 
c’est parce que dans le contrat que Murray 
Hill a passé avec le gouvernement et qui a été 
renouvelé au mois de novembre 1967, voici ce 
qui est écrit a l’article 14. C’est ce qui me 
surprend et j’aimerais savoir votre opinion sur 
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negotiations with Air Canada several years 
ago. 


Mr. Trudel: Several years ago? 


Mr. Asselin: Apparently, Air Canada would 
have asked for additional services. There 
were talks or plans that were made several 
years ago. But we could not serve Air Canada 
because it is the Department of Transport 
which has to decide who will pick up passen- 


gers, and not Air Canada. 
Mr. Trudel: My last question, Mr. 
Chairman. 


All taxis which belong to your Association 
are not necessarily regulated in the same 
way. For instance, you might have 40 taxis in 
one municipality and they have to follow the 
regulations of that municipality. You may 
have 60 in another municipality, and they 
would be regulated by another municipal 
government, no matter if they belong to the 
same association. 


Mr. Asselin: That is right. 
Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Valade, you have a 
question? 


Mr. Valade: A question of detail. Unless I 
am mistaken, you said that it often happens 
that Murray Hill calls taxi firms in order to 
supplement service when... 


Mr. Asselin: Murray Hill does not call us. It 
is the passengers who ask service. 


Mr. Valade: So it is not Murray Hill which 
asks you at peak periods. 


Mr. Asselin: We did learn through the press 
recently that when Murray Hill was short of 
vehicles, it made arrangements or called on 
taxis. But they never called Diamond or 
Veterans. 


Mr. Valade: To your knowledge did they 
call taxis from Montreal? 


Mr. Asselin: We do not know. We learned 
this through the newspapers. 


Mr. Valade: If I am asking you the question 
it is because in the contract which Murray 
Hill signed with the government and which 
was renewed in November, 1967, Article 14 
states the following. And what is stated there- 
in surprises me and I am asking for your 
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cela. Je vais citer l’article en anglais, car je 
ne l’ai pas en francais. 


Le président: Je m’excuse, mais voulez- 
vous parler un peu plus fort, monsleur Valade. 


M. Valade: Je me référe a l’article 14 du 
contrat passé entre le gouvernement féderal 
et la compagnie Murray Hill. 


M. Asselin: A quelle date? 


M. Valade: Le contrat a été renouvelé en 
novembre 1967. C’est le dernier contrat qui 
date de 1962, qui devenait échu en 1967 et qui 
a été renouvelé en mai 1967, je pense. C’est le 
méme contrat, mais il a été renouvelé. Voici 
ce qui est dit a Varticle 14: 

14. That the Licensee shall maintain at 
the said airport, a sufficient number of 
buses, limousines and taxis, including 
metered taxis, twenty-four hours... 


Dans le cas présent c’est Murray Hill. 


J’aimerais savoir si la compagnie qui 
détient actuellement le service exclusif peut 
ou doit donner ce service de voitures avec 
taximétre. Est-ce que la compagnie appelle 
des taxis de Montréal? Etes-vous au courant 
sil y a d’autres taxis qui sont appelés a 
donner ce service additionnel? Selon vous, 
est-ce gu’on a besoin de ce surplus de service? 


M. Asselin: On a appris par les journaux 
que Murray Hill appelait des taxis de Dorval 
de temps a autre, mais nous ne sommes pas 
en position d’affirmer cela. Nous pouvons dire 
qu’on ne nous a jamais appelés. Personnelle- 
ment, je n’en ai jamais vus a la porte. 


M. Valade: Un taxi qui va conduire un 
passager a Dorval, 4 moins quw’il n’ait été 
appelé, ne peut pas revenir avec un passager. 
Selon vous, est-ce qu'il aurait le droit de 
demeurer dans la zone de stationnement? 


M. Asselin: Je ne le crois pas. A ce 
moment-la, on m/’informe que la GRC 
intervient. 

M. Valade: En vertu d’une clause du 
contrat? 


M. Asselin: En vertu du contrat que vous 
avez en main. 


Le président: Monsieur Pringle? 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, I have only one 
very small supplementary but I think it 
should be asked because these gentlemen 
have been here all day and it is doubtful that 
they will be confronting us again. 

I noticed there was a suggestion in one of 
the briefs that possibly this problem could be 


Transport and Communications 


December 16, 1969 


[Interpretation] 
opinion in this regard. I will quote the article 
in English because I do not have it in French. 


The Chairman: I am sorry but would you 
please speak a bit louder, Mr. Valade. 


Mr. Valade: I am referring to Article 14 of 
the contract which Murray Hill signed with 
the federal government. 


Mr. Asselin: What date? 


Mr. Valade: The contract was renewed in 
November, 1967. It is the latest contract 
which goes back to 1962, which expired in 
1967, and was renewed in May, 1967, I believe. 
It is the same one but it was renewed. Under 
Article 14 this is what it says: 


14. Que le détenteur du permis devra 
affecter audit aéroport un nombre suffi- 
sant d’autobus, de limousines et de voitu- 
res, y compris des taxis, vingt-quatre 
heures... 

In the present case it is Murray Hill. 


I would like to know whether the Company 
which now. has the exclusive service can or 
must give this car service with a taximeter. 
Does the Company call taxis in Montreal? Do 
you know whether any other taxis are called 
to provide this additional service? In your 
opinion, is there a need for this supplemen- 
tary service? 


Mr. Asselin: Through the newspapers we 
learned that Murray Hill called taxis from 
Dorval once in a while, but we are not in a 
position to state that. We can say that they 
never called us. Personally, I have never seen 
any at the airport door. 


Mr. Valade: A taxi which delivers a passen- 
ger to Dorval, unless he has been called, 
cannot come back with a passenger. Accord- 
ing to you, would he be entitled to remain in 
the parking area? 


Mr. Asselin: I do not believe so. I am told 


that should this occur the RCMP would 
intervene. 

Mr. Valade: Under a clause of the 
contract? 


Mr. Asselin: Under the contract you have 
in hand. 


The Chairman: Mr. Pringle? 


M. Pringle: Monsieur le président, j’ai une 
tres bréve question complémentaire. Je pense 
qu’on se doit de la poser, parce que ces mes- 
sieurs sont ici depuis ce matin et je doute fort 
qu’ils reviennent comme témoins. 

Dans un des mémoires, on a dit que ce 
probleme pouvait peut-étre étre résolu si des 
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resolved if direct-line telephones were placed 
in the Dorval airport to the various taxi com- 
panies who wished to subscribe to this 
arrangement. Could I have a fast answer as to 
what the reaction would be? 


The Chairman: This question was put by 
Mr. Rock just a few minutes ago, Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: I am sorry, I was not aware of 
i 

Mr. Asselin: Mr. Chairman, I can give you 
a fast answer. As an additional service over 
and above the suggestions we make, we have 
no objection to it, and it might be of some 
assistance—but it certainly will not solve the 
present problem. 


Le président: Messieurs, ceci termine notre 
période de questions. Je tiens a remercier M. 
Asselin, ainsi que les membres de Diamond et 
de Veterans. 


M. Asselin: Monsieur le président, de la 
part de Diamond et de Veterans, j’aimerais 
vous remercier personnellement pour la fagon 
dont vous avez conduit cette séance et remer- 
cier chacun des membres qui y ont participé. 


We are very pleased with our reception and 
my principals have asked me to inform you 
that they are prepared to co-operate with you 
in any solution which you may determine in 
the interests of the public—and this is the 
only kind of solution of course that you will 
find. 

We will have somebody here for the bal- 
ance of your meetings for the next two or 
three days and if you need us we will be glad 
to answer any further questions in the light 
of other suggestions and evidence adduced 
before you. 


Thank you very much, Mr. Chairman. 


The Chairman: You are welcome Mr. Asse- 
lin. Thank you. 

I now would like to call upon the West 
Island Transportation Limited. Mr. Rochette 
and Mr. Green, would you please come for- 
ward. I presume you all have copies of this 
brief. 

The floor is all yours, Mr. Rochette, if you 
want to read your brief. 


Mr. A. J. Rochette (President, West Island 
Transportation Limited): Mr. Chairman, I 
would like to introduce myself as Mr. 
Rochette, President of West Island Transpor- 
tation Limited. On my right is our Secretary- 
Treasurer, Mr. Green. 
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téléphones a ligne directe étaient installés 
dans l’aérogare de Dorval pour différentes 
compagnies de taxis qui douvraient y sous- 
crire. Est-ce qu’on pourrait me répondre trés 
rapidement? 


Le président: La question a été posée par 
M. Rock, il y a a peine quelques instants, 
monsieur Pringle. 


M. Pringle: Je regrette; je ne m’en étais pas 
apercu. 


M. Asselin: On peut y répondre facilement. 
Comme service additionnel en plus de ce que 
nous proposons, nous ne nous y opposons pas 
du tout, cela pourrait nous aider, mais cela ne 
résoudra pas le probleme. 


The Chairman: Gentlemen, this concludes 
our questioning and I want to thank Mr. 
Asselin along with the members of the Dia- 
mond and Veterans. 


Mr. Asselin: Mr. Chairman, on behalf of 
Diamond and Veterans we would like to 
thank you personally for the way in which 
you handled this hearing and to thank each 
and every one of the members who 
participated. 


Nous sommes trés heureux de l’accueil que 
vous nous avez réservé, mais mes collegues 
me demandent de vous dire qu’ils sont préts a 
collaborer afin de trouver une solution que 
vous pourriez déterminer dans l’intérét du 
public. C’est le seul genre de solution que 
vous trouverez. 


Nous aurons quelqu’un ici pour le reste de 
vos réunions au cours des deux ou trois pro- 
chains jours et, si vous avez besoin de nos 
services, nous nous ferons un plaisir de 
répondre a toute autre question que vous vou- 
drez nous poser a la suite d’autres proposi- 
tions ou témoignages dont vous serez saisis. 


Merci beaucoup, monsieur le président. 


Le président: Nous vous remercions, mon- 
sieur Asselin. 

Nous entendrons la West Island Transporta- 
tion Limited, M. Rochette et M. Green. Je 
crois que vous avez tous votre copie de ce 
mémoire. 


Vous avez la parole, monsieur Rochette, si 
vous voulez donner lecture de votre mémoire? 


M. A. J. Rochetie (président, West Island 
Transportation Limited): Monsieur le prési- 
dent, je voudrais me présenter: je suis M. 
Rochette, président de la West Island 
Transportation Limited. A ma droite, le secré- 
taire trésorier, M. Green. 
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The brief we would like to present to you 
this afternoon, sir, reads as follows: 


We present our request to place metered 
taxis for public use at or near the Montreal 
International Airport main arrival building in 
Dorval, Quebec. The present system, has been 
outgrown by Canadian progress. 


In 1941 at the opening of the airport the 
present City of Dorval was only 3,000 in 
population, with little industry and no estab- 
lished taxi operators. Air travel at that time 
was used basically by V.I.P.’s. Murray. Hill 
Limousine Service Limited obtained the fran- 
chise to operate to and from the airport in 
this era and provided a very fine service. 

With the development of industrial growth 
in Canada, air travel became more common 
and as larger aircraft were produced, so 
speed and economy controlled the traveller 
and has resulted in a general swing toward 
air travel. At the same time the communities 
in the West island area of Montreal have 
enjoyed tremendous domestic and industrial 
growth, and have, therefore, developed the 
required means of transportation according to 
the needs of the community. 


The City of Dorval with its 22,000 odd 
population has 60 taxi permits to meet its 
requirements and should these needs grow 
the city fathers will provide sufficient to ful- 
fill them. 


When we compare the earlier aircraft with 
today’s, we can see how the present system of 
taking passengers to and from the airport is 
outmoded. 


In the early days aircraft arriving at Dorval 
with possibly 25 passengers could be ade- 
quately handled by Murray Hill. Nowadays, it 
is not uncommon to have 4 or 5 aircraft 
arriving in a few minutes with a total of 500 
to 600 passengers. It is at this point the 
system breaks down by virtue of the protec- 
tion given by the Department of Transport to 
the franchise holder, and the passengers are 
left to the mercy of available means of getting 
to their destination from the airport which 
are: to take Murray Hill Limousines and 
buses that are available; call local taxis; hail 
cruising taxis; or call friends to come and get 
them. 


Analysis of the above shows the following. 
First, Murray Hill have changed from the 
limousine service to providing automobiles 
for hire, which are set up to charge rates to 
zoned areas. These rates are approximately 35 
per cent higher than metered taxis.) "and 
during peaks of great demand two and three 
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Le mémoire que nous voudrions vous pré- 
senter cet aprés-midi est libellé comme suit. 


Nous demandons par la présente l’autorisa- 
tion de mettre des taxis a l’usage du public 
dans les environs immédiats du terminus de 
Vaéroport international de Montréal, a Dorval 
(Québec). Le systéme actuel est déplacé par le 
progres du Canada. 


En 1941, lors de ’ouverture de l’aéroport, la 
ville actuelle de Dorval ne comptait que 3,000 
habitants, trés peu d’industries et aucun ser- 
vice de taxi établi. A cette époque, l’avion 
était utilisé surtout par les hauts personnages. 
La Murray Hill Limousine Service Limited a 
obtenu la franchise du service a l’aéroport, et. 
le service offert a été excellent. 


Avec Vavéenement de Vexpansion indus- 
trielle au Canada, la popularité des voyages 
par avion a grandi et pius de gros avions sont 
entrés en service, ce qui fait que le voyageur 
dépendait de la rapidité et de l’économie; la 
fréquence des voyages par avion s’est accrue. 
Paralidiement, les communautés de l’ouest de 
Vile de Montréal ont connu une expansion 
domestique et industrielle trés importante, et 
on a donc mis en place les réseaux de trans- 
port nécessaires pour répondre aux besoins de 
la communauté. Avec ses 22,000 habitants, la 
Cité de Dorval a accordé 60 permis de taxi 
pour répondre aux besoins des citoyens et, si 
ses besoins augmentent, la Cité en accordera 
en nombre suffisant pour répondre a la 
demande. 


Si nous comparons les débuts de Vavion a 
ce qu’il est aujourd’hui, on constate facile- 
ment que le systéme actuel de transport des 
passagers en provenance de l’aéroport et vers 
celui-ci est démodé. 

Au début, les avions arrivaient a Dorval 
pour y déverser environ 25 passagers que 
pouvait facilement transporter la Murray 
Hill. De nos jours il n’est pas rare de voir 
quatre ou cing avions arriver a quelques 
minute d’intervalle et déverser de 500 A 600 
passagers. C’est ici que le systéme s’effondre 
en vertu de la protection accordée par le 
ministére des Transports aux détenteurs de la 
franchise et que les passagers doivent se- 
débrouiller pour se rendre de l’aéroport a leur 
destination, soit: en prenant les limousines et 
Vautobus Murray Hill disponibles; en appe- 
lant des taxis locaux; en utilisant les taxis en 
maraude; et en demandant a des amis de: 
venir les chercher. Voici une bréve analyse 
des moyens susmentionnés: 1. La Murray Hill 
a modifié son service: au lieu de ses limousi- 
nes, elle offre des automobiles qu’elle loue: 
selon un tarif de zone. Ces tarifs sont d’envi- 
ron 35 p. 100 supérieurs au prix d’un voyage. 
par taxi; durant les heures de pointe, deux ou. 
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passengers are placed in one car and each 
party is charged the zone rate. 


Second, as taxis are not permitted to park 
at the airport, only those who reside in Mont- 
real are aware of the names and telephone 
numbers of the local taxis and phone. The 
yellow page taxis sheet is torn out of all 
phone books in the Airport. They are 
replaced occasionally by the Bell, but the 
next day they are gone again. 

At this point the R.C.M.P. and Corp of Com- 
missionaires will permit the taxi to pick up 
the passenger, if he has the name of the 
person. Our company has 50 to 100 of these 
calls each day, while our capacity can be 
increased to meet the demand. 

Third, cruising taxis account for a consider- 
able number of pick-up passengers at the air- 
port, even though it is against the law. Many 
things can be said of the means used by 
cruising taxis in obtaining passengers, which 
would not be complimentary, and somewhat 
slanderous, including the rates charged to the 
unsuspecting passenger. 


If proper metered taxi service were made 
available at the airport, travellers could 
choose the zone rates of automobiles for hire 
or a metered rate or a bus rate and would 
meet the pocketbooks of all travellers; the 
cruising taxis would be virtually eliminated 
and all local taxis could easily handle the 
demand from the airport. 


A word with reference to the permits on 
these taxis. All would be issued by the City of 
Dorval and therefore the demand controlled. 

At present, Dorval permit holders to pick 
up passengers in Dorval and deliver them to 
their destinations anywhere and return empty. 
They are not permitted to pick up outside of 
Dorval, unless returning the customer to 
Dorval. The same law is applicable in most 
municipalities, and therefore it is logical that 
only the Dorval permit holders be granted 
this privilege of parking at the airport. 


We are strongly opposed to Murray Hill 
Limousine Services Limited being permitted 
by the Department of Transport to subcon- 
tract their franchise with a metered taxi com- 
pany of their choosing, and for a time permit- 
ting them to stand at the airport, and at 
present allowing them a direct telephone line 
between dispatching offices, while refusing 
other companies the privileges under the pro- 
tection of the R.C.M.P. 
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trois passagers doivent partager le méme 
voiture et chacun doit payer le tarif de zone. 


2. Comme les taxis n’ont pas le droit de 
stationner a l’aéroport, seuls les résidents de 
Montréal connaissent les noms et numéros de 
téléphone des taxis locaux. (La page jaune 
concernant ies taxis a été arrachée de tous 
les annuaires téléphoniques de l’aéroport). La 
Gendarmerie royale du Canada et le Corps 
des commissionnaires permettront aux taxis 
de prendre leurs passagers, si le chauffeur 
connait le nom de son client. Notre compagnie 
recoit de 50 a 100 appels de ce genre chaque 
jour, et nous pouvons accroitre notre service 
pour répondre a la demande. 


3. Les taxis en maraude prennent un 
nombre considérable de passagers a laéro- 
port, méme si cela est contraire a la loi. On 
pourrait dire bien des choses sur les moyens 
qu’utilisent les taxis en maraude pour obtenir 
des clients; cela ne serait pas tres obligeant et 
méme plutét scandaleux, si l’on tient compte 
des tarifs que ’on impose aux passagers sans 
méfiance. 

Si un service de taxi était offert a l’aéro- 
port, les voyageurs pourraient choisir les 
tarifs de zone des automobiles offertes en 
location, un taxi ou un autobus ce qui répon- 
drait aux moyens de tous les voyageurs; les 
taxis en maraude seraient virtuellement éli- 
minés; et tous les taxis locaux pourraient 
facilement répondre a la demande de 
Vaéroport. 

Quelques mots en passant sur ces permis de 
taxi. Tous seraient accordés par la Cité de 
Dorval; la demande serait donc contrdleée. 

A Vheure actuelle, ceux qui détiennent un 
permis de Dorval prennent des passagers a 
Vaéroport pour les conduire a leur destination 
et retournent a vide. Ils n’ont pas le droit de 
prendre des clients a l’extérieur de Dorval, a 
moins qu’ils ne raménent ceux-ci a Dorval. La 
méme loi s’applique dans la plupart des 
municipalités, et il est donc logique que seuls 
les détenteurs de permis se voient accorder le 
privilége de stationner a l’aéroport. 

Nous nous opposons fortement a ce que la 
Murray Hill Limousine Services Limited ait 
la permission du ministére des Transports 
d’accorder des sous-contrats de sa franchise a 
une compagnie de taxis de son choix, leur 
permettre de stationner quelque temps a laé- 
roport, et leur accorde, a l’heure actuelle, le 
privilége d’une ligne téléphonique directe 
avec leur bureau d’origine, tout en refusant 
aux autres compagnies ce privilége sous la 
protection de la GRC. 
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We appreciate the opportunity to submit 
our request and comments for your perusal. 


Respectfully submitted by 
West Island Transportation Limited. 


Gentlemen, to that I have also attached as 
an appendix, a letter which we transmitted to 
the Regional Director of Air Services for the 
Department of Transport on June 17, 1969. 
This is self-explanatory and is not a part of 
this brief but an appendix to it. 


The Chairman: Is it the wish of the Com- 
mittee to have this letter appended? 


Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: The first questioner is Mr. 
Horner. 


Mr. Horner: Mr. Rochette, would you 
explain briefly to the Committee what West 
Island Transportation Limited is and where 
you operate basically? It is out of the City of 
Dorval, I am led to believe? 


Mr. Rochette: Yes, we have federal letters 
patent and our head office is shown as the 
City of Dorval. We constitute some 90-odd 
cars of which 30 are located in the City of 
Dorval. 


Mr. Horner: Where are the other 60 
located? 
Mr. Rocheite: The others are located in 


Pointe-Claire, Dollard des Ormeaux, Roxboro 
and Pierrefonds. 


Mr. Horner: With regard to your brief, you 
suggest on page 3 that Muarry Hill today are 
subcontracting their franchise to a meter taxi 
company. Are they doing this right now? 


Mr. Rochette: As I say, it is a suggestion. 
The phone is there; it can be examined, it is 
in their booth. 


Mr. Horner: The phone is in their booth. 

Mr. Rochetie: Yes, sir, at the airport. 

Mr. Horner: At the airport and it is a direct 
line to a taxi company. 


Mr. Rochette: To a metered taxi company. 


Mr. Horner: To a metered taxi company. 
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Nous vous remercions d’avoir bien voulu 
entendre notre demande et nos observations. 


Respectueusement soumis, 
West Island Transportation Limited. 


Messieurs, sous forme d’appendice a ce mé- 
moire j’ai ajouté le texte d’une lettre que 
nous avons transmise au directeur régional 
du service de l’air du ministére des Trans- 
ports le 17 juin 1969. C’est un document qui 
s’explique de soi et ne fait pas partie de ce 
mémoire. 


Le président: Le Comité désire-t-il que 
cette lettre soit imprimée en annexe au 
mémoire? 


Des voix: D’accord. 


Le président: C’est M., Horner qui a la 
parole. 


M. Horner: Monsieur Rochette, pourriez- 
vous expliquer briévement au Comité ce que 
e’est que la West Island Transportation Limi- 
ted, et quel secteur desservez-vous surtout? 
J’ai cru comprendre que vous opérez a l’exté- 
rieur de la Cité de Dorval. 


M. Rochette: Oui, nous avons des lettres 
patentes du gouvernement fédéral et notre 
siege social y est indiqué comme étant a 
Dorval. Nous avons quelques 90 voitures dont 
30 sont situées dans la Cité de Dorval. 


M. Horner: Les 60 autres voitures ou sont- 
elles situées? 


M. Rochette: Les autres sont situées a 
Pointe-Claire, Dollard Désormeaux, Roxboro, 
et Pierrefonds. 


M. Horner: Pour ce qui est de votre 
mémoire, vous dites a la page 3 que la 
Murray Hill aujourd’hui confie des sous-con- 
trats de leur franchise 4 une compagnie de 
taxis munis de taximétres. Est-ce qu’ils le 


font a€ Vheure actuelle? 


M. Rochette: Comme je Il’ai dit, le téléphone 
est toujours 14; vous pouvez le vérifier, il se 
trouve dans leur cabine. 


M. Horner: Le téléphone se trouve dans 
leur cabine. 


M. Rochette: Oui monsieur, a laéroport. 


b! 


M. Horner: Il se trouve a Vaéroport et il 
s’agit d’une ligne directe avec une compagnie 
de taxis. jal 


M. Rochette: A une compagnie dont les 
taxis sont munis de taximétres. 


M. Horner: A une compagnie dont les taxis 
sont munis de taximétres. 
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Mr. Rochette: Yes, sir. 


Mr. Horner: In a sense you are suggesting 
that this is an unfair advantage for that taxi 
company. 


Mr. Rochetie: Right, sir. 


Mr. Horner: If a common taxi stand were 
permitted do you believe that it could be (a) 
fairly policed by the Department of Trans- 
port, and (b) that enough of a guarantee could 
be written in for the travelling public that 
there would be taxi service available at all 
times? 


Mr. Rochettie: Yes, I believe so. If you take 
into consideration that taxi services are just 
like aircraft or like buses or like any other 
media where they are constantly on the move 
as soon as they are free they can be detailed 
or sent to various locations all by radio. 


Mr. Horner: In your whole brief you are 
suggesting that the airport at Dorval be avail- 
able only to Dorval taxicabs. Am I correct in 
assuming that? 


Mr. Rochette: Dorval taxi permit holders, 
yes. 


Mr. Horner: Dorval taxi permit holders. Do 
you really think there are enough permit 
holders in Dorval? You suggested 60 at the 
beginning of your brief. 


Mr. Rochette: No, sir, I said there are 60 
and that you can be sure in accordance with 
statements made by the city fathers recently 
that they would add the necessary amount of 
equipment or the necessary permits to meet 
the demand in that area. 


Mr. Horner: Suppose the contract was 
broken down into two categories and allowed 
Murray Hill to continue to operate what they 
call their autobus service to downtown Mont- 
real and the other category was to provide a 
taxi service how many taxis do you think it 
would take to operate out of the Dorval air- 
port on a 24-hour basis? 


Mr. Rocheite: I do not think the suggestion 
is made here that we eliminate the limou- 
sine service as it presently exists 


Mr. Horner: No, I am not suggesting that it 
be eliminated either. I am suggesting we 
allow it to continue but have two contracts 
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M. Rocheite: Oui monsieur. 


M. Horner: Dans un certain sens vous étes 
en train de dire que ceci constitue un désa- 
vantage pour cette compagnie de taxis. 


M. Rocheite: Exactement monsieur. 


M. Horner: Si on les autorisait 4 avoir un 
poste en commun, croyez-vous: a) que le 
ministre des Transports pourrait raisonna- 
blement en assurer le fonctionnement, et b) 
quwune assez bonne garantie pourrait étre 
prévue pour que le public puisse disposer 
d’un service de taxis en tout temps 


M. Rocheite: Oui, je le crois bien. Si Von 
tient compte que les services de taxi peuvent 
étre comparés aux avions, aux autobus ou a 
tout autre moyen de transport ou ils font 
constamment le service, dés qu’ils sont libres, 
ils peuvent étre affectés ou convoyés a d’au- 
tres endroits, et tout cela peut se faire par 
radio. 


M. Horner: Dans votre mémoire vous pro- 
posez que l’aéroport de Dorval ne soit des- 
servi que par les taxis de Dorval. Ai-je bien 
compris cela 


M. Rochette: Aux détenteurs de permis de 
taxi de Dorval, oui. 


M. Horner: Aux détenteurs de permis de 
taxi de Dorval dites-vous. Croyez-vous vrai- 
ment qu’il y a suffisamment de détenteurs de 
permis A Dorval? Au commencement de votre 
mémoire vous avez dit qu’il y en avait 60. 


M. Rocheite: Non monsieur, j’ai dit qu'il y 
en avait 60 et que vous pouvez étre assuré 
que selon les déclarations faites par les con- 
seillers municipaux, tout récemment, ils ajou- 
teraient tout Véquipement nécessaire ou les 
permis pour répondre aux exigences dans ce 
secteur. 


M. Horner: En supposant que le contrat 
était réparti en deux catégories et qu'il per- 
mettait A Murray Hill de poursuivre l’exploi- 
tation de leur service d’autobus vers le cen- 
tre-ville de Montréal et que l’autre catégorie 
consistait A assurer un service de taxis com- 
bien de taxis croyez-vous seraient requis pour 
assurer le service de l’aéroport de Dorval 24 
heures par jour? 


M. Rochette: Je ne crois pas avoir dit que 
le service limousine tel qu’il est en ce moment 
devrait étre éliminé. 

M. Horner: Je ne le propose pas non plus. 
Je propose plutét de le maintenir, mais d’a- 
voir deux contrats a la place d’un seul; un 
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instead of one; one for the limousine service 
and the autobus and the other for... 


Mr. Rochette: I could estimate possibly that 
40 or 50 extra cars might be needed in that 
particular area on a continual basis. 


Mr. Horner: I have just one further ques- 
tion. You suggested in the beginning of your 
brief that actually Murray Hill have graduat- 
ed from a limousine service to a taxi service, 
slowly but surely. 


Mr. Rochette: I do not know if it is a 
graduation, sir. It may be... 


Mr. Horner: An evolution. 


Mr. Rochette: ...more of an _ evolution. 
Sometimes we use references for what we 
believe to be items. When I hear the word 
“limousine” I think of a big Cadillac which is 
a beautiful piece of equipment and something 
that is used for weddings and funerals. VIPs 
use them regularly and I think they are abso- 
lutely essential. However, today there is no 
such equiment being made available to the 
public at Dorval except in certain exceptional 
circumstances and basically their equipment is 
no different than that of a metered taxi. It is 
identical. 


Mr. Horner: I have no further questions at 
this time. 


Mr. Valade: Do they have more room? 


Mr. Rochette: No sir, it is the same vehicle. 


The Vice-Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: If I understood correctly, sir, 
you suggested that all the cabs that would 
use this common stand for metered cabs at 
the airport would have to have Dorval per- 
mits, is that correct? 


Mr. Rochette: 
suggestion. 


Yes, sir, that was my 


Mr. Allmand: Do you feel that the cabs that 
use this common stand should pay some kind 
of a concession rate? 


Mr. Rochetie: Absolutely. 


Mr. Allmand: I see. You are willing to do 
that. If we were to recommend this, obviously 
there would be a cut into the business that 
Murray Hill is doing and they probably would 
want changes in their contract with the 
Department of Transport which might affect 
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pour le service de limousine et d’autobus et 
Vautre pour un service de taxis munis de 
compteurs. 


M. Rochette: Je dirais que peut-étre 40 a 50 
voitures supplémentaires seraient nécessaires 
dans ce secteur de facon permanente. 


M. Horner: J’ai une autre question a poser. 
Vous avez dit au début de votre mémoire 
gu’en fait Murray Hill a passé graduellement 


d’un service de limousines a un service de 
taxis lentement mais stirement. 


M. Rochette: Je ne saurais dire si cela s’est 
fait de facon graduelle monsieur. I] se peut... 


M. Horner: C’est plut6t une évolution. 


M. Rochette: C’est plus qu’une évolution. 
Nous utilisons des termes pour expliquer un 
certain article. Lorsque j’entends le mot 
«limousine» je pense immédiatement a une 
grosse Cadillac qui est une belle voiture et 
dont on se sert pour des mariages ou pour des 
funérailles. Les personnalités importantes s’en 
servent réguliérement et je pense qu’elles sont 
absolument essentielles. Cependant aujour- 
@hui des automobiles luxueuses de ce genre 
ne sont pas mises a la disposition du public a 
Dorval sauf dans des circonstances exception- 
nelles mais essentiellement les voitures dont 
ils se servent ne différent pas d’un taxi muni 
d’un compteur. C’est identique. 


M. Horner: Je n’ai pas d’autre question a 
poser pour le moment. 


M. Valade: Sont-elles plus spacieuses? 


M. Rochette: Non monsieur, c’est exacte- 
ment le méme genre d’automobile. 


Le vice-président: Monsieur Allmand. 


M. Allmand: Si je comprends bien mon- 
Sieur, vous avez dit que tous les taxis qui 
utilisent ce poste en commun destiné aux 
taxis munis de compteurs a JVaéroport 
devraient détenir un permis délivré par 
Dorval, est-ce exact? 


M. Rochette: Oui monsieur, c’est ce que j’ai 
dit. 


M. Alimand: Croyez-vous que les taxis qui 
utilisent ce poste en commun devraient payer 
une sorte de taux de concession? 


M. Rochette: Absolument. 


M. Allmand: Je vois. Vous étes prét a le 
faire. Si jamais nous en faisons la recomman- 
dation, il est clair que les affaires de Murray 
Hill diminueraient, et ils voudront probable- 
ment que certaines modifications soient 
apportées a leur contrat avec le ministére des 
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he guaranteeing of service. How could you 
‘tuarantee service in all weather and at all 
imes of the day and night if there were such 
1 common stand as you have suggested 


Mr. Rocheite: We are, as indicated, a local 
company and we have to return empty to 
Yorval. We do not have the privilege of being 
ible to pick up our passengers anywhere 
ther than Dorval and when we have a pas- 
enger going out of Dorval that car returns to 
Dorval. 

As a matter of interest in facts and figures 
ve have estimated that the average call that 
yur company handles is in the neighbourhood 
yf 15 minutes, taking in the long and the 
short, and if you divide this by the number of 
permits that are available, that means there 
ould be a car available within every 10 or 15 
seconds. They can come in bigger clobs, but 
rou are talking about a progressive affair that 
s suddenly becoming available on a continual 
asis. 


Mr. Allmand: How many cabs do you have 
n Dorval now, did you say? 


Mr. Rochette: Thirty and sixty permits all 
ogether, at the moment. 


Mr. Allmand: What is the total number of 
taxis? 


Mr. Rochette: Sixty. 


Mr. Allmand: There are 60 cabs in all of 
Dorval. 


Mr. Rochette: Yes. 


Mr. Allmand: You mentioned in your brief 
that often 300 to 400 passengers come in at 
one time. I can see the possibility of the 
antire 60 cabs being spread from Park Exten- 
sion to Ville D’Anjou. Sure, they have to 
come back to Dorval, but while they are out 
doing this other work, if there are only 
Dorval permits permitted there, how are you 
going to guarantee service unless you increase 
the number of permits. 


Mr. Rochette: I would probably estimate 
that of the 500 or 600 passengers that I said 
would have arrived a considerable portion of 
them would go in by bus. Another large por- 
tion of them would go in by the limousine 
service and the balance would take the 
metered taxis. We are not talking about 
moving 600 passengers. 


Mr. Allmand: You were here today when 
Diamond and Veterans presented their brief 
in which they suggested a supervised stand 
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Transports, ce qui pourrait affecter la garan- 
tie du service. Comment pourriez-vous garan- 
tir le service en tout temps et a toute heure 
de la journée ou de la nuit s’il y avait un 
poste en commun comme vous l’avez proposé. 


M. Rochette: Comme nous l’avons indiqué, 
nous sommes une compagnie locale, et il nous 
faut revenir 4 vide a Dorval. Nous n’avons 
pas le privilége de pouvoir prendre des passa- 
gers ailleurs qu’a Dorval et lorsque nous 
avons un passager qui quitte l’aéroport, cette 


voiture retourne a Dorval. 


Pour ce que est des faits et des chiffres nous 
avons prévu que la durée moyenne d’un 
voyage effectué par une voiture de notre com- 
pagnie est d’environ 15 minutes, et si lon 
répartit ceci entre le nombre de permis qui 
ont été délivrés, cela veut dire qu'il y aurait 
une voiture disponible toutes les 10 ou 15 
secondes. Ces appels peuvent nous parvenir 
en masse, mais vous parlez d’une affaire pro- 
gressive qui devient soudainement disponible 
de facon permanente. 


M. Allmand: Combien de 
présentement 4 Dorval? 


taxis y a-t-il 


M. Rochette: 30, et 60 permis en tout, en ce 
moment. 


M. Allmand: Combien de taxis y a-t-il en 
tout? 


M. Rochette: 60. 
M. Allmand: II y a 60 taxis en tout a Dorval. 


M. Rochette: Oui. 


M. Allmand: Vous avez mentionné dans 
votre mémoire que bien souvent 300 ou 400 
passagers arrivent en méme temps. Je peux 
voir la possibilité d’une file de 60 taxis allant 
de Pare Extension a Ville d’Anjou. Certaine- 
ment, ils doivent revenir 4 Dorval, mais pen- 
dant qu’ils sont en train de transporter ces 
passagers, si l’on n’autorisait que les permis 
délivrés par Dorval, comment peut-on garan- 
tir le service € moins d’augmenter le nombre 
de permis? 


M. Rochetie: Je dirais probablement que 
des 500 ou 600 passagers qui arriveraient, une 
bonne partie se servirait de l’autobus. Une 
autre bonne partie se servirait du service de 
limousine et le reste prendraient des taxis 
munis de compteur. Nous n’avons pas l’inten- 
tion de transporter 600 passagers. 


M. Allmand: Vous étiez présent aujourd’hui 
lorsque les compagnies Diamond et Veterans 
ont présenté leurs mémoires dans lesquels ils 
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under the supervision of those two companies 
or other larger companies. What is your reac- 
tion to that suggestion made by Diamond and 
Veterans? Do you feel it would cause conflict? 


Mr. Rocheite: I think there is a lot to be 
learned in this department. If aircraft normal- 
ly took off and arrived with the same number 
of passengers, I could understand cars coming 
in from Montreal with passengers, going on to 
common stands, waiting for passengers and 
returning them to Montreal. It is not too 
uncommon to go into the airport and find 
Murray Hill limousines, 170 cars, sitting there 
for an hour or an hour and a half without 
moving at all. I cannot visualize, in all sincer- 
ity, the metered taxis siting on a common 
stand in the airport for one hour or one hour 
and a half without moving. 


Mr. Allmand: Do I understand you to say 
you cannot visualize a situation as was 
proposed by Diamond and Veterans this 
afternoon? 


Mr. Rochette: Not working to the fullest 
satisfaction of the needs of the Department, 
no. 


Mr. Allmand: I see. You feel that it would 
not be practical, is that what... 


Mr. Rochette: The customer has a demand 
for a taxi and the driver makes sure he goes 
where the demand is. If there is no demand at 
point A, then he is going to move on to the 
next point where there is a demand. 


Mr. Allmand: You are implying that if 
there is no demand at the airport for these 
Diamond and Veterans cabs, they will go off 
to places in Montreal where they can get the 
business. 


Mr. Rochette: Absolutely. 


Mr. Allmand: Of course, I have the same 
doubt, sir, about the fact that you people 
could also guarantee the service. 


Mr. Rochette: Absolutely, except that we 
have to go home, which is Dorval. 


Mr. Allmand: That is right. That is all the 
questions I have for the time being. 


The Vice-Chairman: Mr. Skoreyko? 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, through you I 
would like to ask Mr. Rochette some ques- 
tions. First of all, he said that his company 
has 50 to 100 of these calls each day—this 


Transport and Communications 


December 16, 196 


[Interpretation ] 


proposaient la création d’un poste dont lia sur 
veillance serait confiée a ces deux compagnie 
ou a d’autres plus grandes. Que pensez-vou 
de la proposition faite par Diamond e 
Veterans? Croyez-vous qu’il y aurait conflit 


M. Rocheite: Nous avons beaucoup 
apprendre dans ce domaine. Si les avion 
décollaient et atterrissaient normalement ave 
le méme nombre de passagers, je verrais tré 
bien des voitures venant de Montréal trans 
portant des passagers et aller prendre plac 
au poste d’attente pour prendre des passager 
et retourner a Montréal. C’est a peu pré 
chose courante d’arriver a l’aéroport et d’ 
trouver des limousines de Murray Hill, 17 
voitures, en train d’attendre une heure ou un 
heure et demie sans bouger. En toute sincé 
rité je ne peux m’imaginer des taxis muni 
de compteur prendre place au _ poste e 
commun a laéroport et attendre une heure o 
une heure et demie sans aller quelque part. 


M. Allmand: Dois-je comprendre par la qu 
vous ne pouvez concevoir une situation tell 
que proposée par les Compagnie Diamond e 
Veterans cet apreées-midi? 


M. Rochette: S’ils ne satisfont pas entiére 
ment aux besoins du Ministére, non. 


M. Allmand: Je vois. Vous croyez que ¢ 
ne serait pas pratique, c’est ce que vous... 


M. Rochette: Le client demande un taxi e 
le chauffeur se dirige 1a ot la demande existe 
S’il n’y a pas de demande au point A, il s’e 
va ailleurs 14 ot la demande existe. 


M. Allmand: Vous voulez dire que s’il n’y | 
pas de client a ’aéroport pour les compagnie 
Diamond et Veterans ils s’en iront ailleurs | 
Montréal ot: ils peuvent avoir du travail. 


M. Rochette: Absolument. 


M. Allmand: Certainement, j’éprouve le 
mémes doutes, monsieur, quant au fait qu 
vous autres également pourriez garantir l 
service. 


M. Rochette: Absolument, mais nous ren 
trons a la base, qui en l’occurrence est Dorval 


M. Allmand: C’est exact. Je n’ai pas d’au 
tre question pour le moment. 


Le vice-président: Monsieur Skoreyko? 


M. Skoreyko: J’aimerais, monsieur le prési 
dent, par votre entremise poser quelque: 
questions 4 M. Rochette. Tout d’abord, il a di 
que sa compagnie traitait chaque jour de 50 : 
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2fers to calls for passengers from the airport. 
arlier on page 1 he said: 

| .4 or 5 aircraft arrive in a few minutes 
with a total of 500 to 600 passengers. 


hen he went on to say: 


Our company has 50 to 100 of these 
calls each day.. 


am assuming that these originate from these 
ights. 


| _ Mr. Rochetie: Yes. 


“Mr. Skoreyko: You said: 


...our capacity can be increased to meet 
the demand. 


re you suggesting to this Committee that you 
an meet the demand for those passengers 
ravelling to Dorval and the adjacent area or 
or the entire metropolitan area of Montreal? 
n other words, you are saying that West 
sland Transportation Limited can be the sole 
axi operation out of the airport. You are 
apable of doing that, are you? 


| 


Mr. Rochette : Not with 30 cars, no sir. 


Mr. Skoreyko: No, no. 


_ Mr. Rochette: Yes, conceivably it could be 
Sapte’ but we were referring basically to 
he 60 Dorval permit holders which could be 
mereased accordingly. 


Mr. Skoreyko: Are you saying to this Com- 
hittee that you are prepared to look after the 
netered taxi needs of the entire City of 
Aontreal? 


Mr. Rochette: No, of the passengers arriv- 
ng at Dorval. We do not go into Montreal 
nd pick up passengers for the airport. 


Mr. Skoreyko: Then are you saying that the 
i0 cars you presently have would not be ade- 
yuate to look ater those passengers arriving 
for the City of Dorval alone and you are 
prepared to put on additional units? 


| Mr. Rochette: There are more than ample 
o handle Dorval, but somewhere along the 
ine we have become a little confused. I did 
1ot designate where these passengers may be 
soing. Whatever passengers want metered 
axi service we can take out of the airport to 
vhatever destination they wish to go to. 
Whether it be Dorval, St. Anne de Bellevue 
xr Repentiny at the other end of the Island, 
s immaterial. 
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100 appels, il s’agit d’appels provenant de pas- 

sagers de l’aéroport. Plus tot a la page 1 il dit: 
...4 ou 5 avions peuvent atterrir dans 
Vintervalle de quelques minutes avec un 
total de 500 a 600 passagers. 


Ensuite il dit: 


Notre compagnie traite de 50 a 100 
appels chaque jour... 


Je présume que ces appels proviennent de 
ces mémes vols. 


M. Rocheite: Oui. 


M. Skoreyko: Vous avez dit: 


..nous pouvons augmenter notre capa- 
cité pour faire face a la demande. 


Voulez-vous dire que ce Comité peut ou veut 
faire face A la demande des voyageurs qui 
arrivent 4 Dorval et aux environs ou est-il 
question de toute la région métropolitaine de 
Montréal? Autrement dit vous dites que la 
West Island Transportation Limited peut se 
charger de tout le service de taxi de l’aéro- 
port. Et en étes-vous capable? 


M. Hochette: 
monsieur. 


Pas avec 30 automobiles, 


M. Skoreyko: Non, non. 


M. Rochette: Oui, cela pourrait étre possi- 
ble, mais il était principalement question des 
détenteurs des 60 permis de Dorval, qui pour- 
raient étre augmenté éventuellement. 


M. Skoreyko: Etes-vous disposé a répondre 
aux besoins en taxis munis d’un compteur 
pour toute la ville de Montréal? 


M. Rochette: Non, je parle des passagers 
qui arrivent aA Dorval. Nous n’allons pas a 
Montréal pour prendre des passagers a desti- 
nation de l’aéroport. 


M. Skoreyko: Puis vous dites que les 60 
voitures que vous avez présentement ne suffi- 
raient pas pour répondre aux besoins des pas- 
sagers qui arrivent uniquement a la ville de 
Dorval, et que vous étes disposé a ajouter 
d’autres voitures? 


M. Rochette: Il y en a suffisamment pour 
desservir Dorval, mais il y a quelque part une 
certaine confusion. Je n’ai pas indiqué la des- 
tination vers laquelle se dirigeaient ces passa- 
gers. Nous pouvons assurer un service de taxi 
muni d’un compteur a tout passager qui 
quitte ’aéroport vers n’importe quelle desti- 
nation. Qu’il veuille aller a Dorval, a Sainte- 
Anne de Bellevue, ou 4 Repentigny a l’autre 
cété de l’ile ne pose pas de probleme. 
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[Text] 
Mr. Skoreyko: Or Montreal? 


Mr. Rochette: Or Montreal—we pass right 
through it then. 


Mr. Skoreyko: You are saying that with 60 
cars presently at your disposal and an addi- 
tional 40 or 50—I think that was your answer 
in response to Mr. Horner’s question... 


Mr. Rochetie: Yes. 


Mr. Skoreyko: ...that these 110 cars, sup- 
posedly, would take care of all the metered 
taxi needs at the Dorval airport. 


Mr. Rochetie: I believe so, but with the 
opening of Ste Scholastique and so on this 
could vary. It might vary 10 cars one way or 
the other. In other words, it can be controlled 
by the council in the City of Dorval. 


Mr. Skoreyko: You are prepared to give the 
Department of Transport then the necessary 
guarantees that the 110 cars you are talking 
about will adequately provide that service. 


Mr. Rocheite: Or more, or less. 


Mr. Skoreyko: Well, how much more? We 
had a representation here this afternoon that 
had 2,100 cars at their disposal. 


Mr. Rochette: The requirements for our 
business at the moment in accordance with 
the City of Dorval is approximately 60 cars. 
We estimate that to take care of the business 
we have and our competitor’s in the City of 
Dorval, it takes approximately 60 permit 
holders. 


Mr. Skoreyko: Yes. 


Mr. Rochette: We have several contracts 
with Department of Transport lessees but we 
do not have permission to go into the airport 
for metered taxi passengers. Now that differ- 
ence, if permitted to go in there and compli- 
ment the Murray Hill equipment, I would 
estimate to be no more than 40 or 50 extra 
units. That is an estimate. 


- Mr. Skoreyko: And that would adequately 
look after the entire needs? 


M. Rochette: I would think so. 


Mr. Skoreyko: Then I suggest that the two 
firms that were here today offered us quite a 
package and we should seriously consider it. 


You say that: 
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[Interpretation] 
M. Skoreyko: Ou Montréal? 


M. Rocheite: Ou Montréal, par conséquent 
nous traversons Vile. 


M. Skoreyko: Vous dites qu’avec les 60 voi- 
tures que vous avez en ce moment a votre 
disposition et 40 ou 50 autres, c’est ce que 
vous avez répondu a la question de M. 


Horner... 
M. Rochettie: 


M. Skoreyko: ...que ces 110 voitures suffi- 
raient pour ainsi dire aux besoins en taxis 
munis de compteur a l’aéroport de Dorval. 


Oui. 


M. Rochette: Je le crois bien, mais avec les 
projets de Sainte-Scholastique cela pourrait 
varier. Disons en moyenne 110 voitures. Au- 
trement dit, ceci peut étre contrélé par le 
Conseil municipal de la Cité de Dorval. 


M. Skoreyko: Par conséquent vous étes dis- 
posé a garantir au ministére des Transports) 
que les 110 voitures dont vous parlez seront 
suffisantes pour assurer ce service. ; 

| 
j 


M. Rochette: Plus ou moins. 


M. Skoreyko: Eh bien combien? Nous 
avions cet aprés-midi certaines firmes qui dis- 
posaient de 2100 voitures. | 


M. Rochette: Ce que nous avons besoin a 
V’heure actuelle en ce qui concerne la ville de 
Dorval c’est 60 voitures environ. Nous 
croyons que pour nous occuper de nos affaires 
et de celles de nos concurrents dans la ville 
de Dorval, il faudra environ 60 détenteurs de 
permis. 


| 
M. Skoreyko: Oui. | 


M. Rochetie: Nous avons plusieurs contrats 
avec des concessionnaires du ministére des 
Transports, mais nous n’avons pas l’autorisa- 
tion d’aller a l’aéroport pour cueillir des pas- 
sagers qui demandent des taxis munis de 
compteur. J’estime que l’on aurait besoin que 
de 40 ou 50 unités supplémentaires si Von 
nous permettait d’y aller et de suppléer au 
service de Murray Hill. Ce n’est la qu’une 
approximation. 


M. Skoreyko: Et cela répondrait a tous les 
besoins? 


M. Rocheitte: Je le crois bien. 


M. Skoreyko: Je dirai alors que les deux 
compagnies qui étaient ici aujourd’hui nous 
ont fait une assez bonne offre et nous 
devrions sérieusement la prendre en considé- 
ration. | 

Vous dites que: 
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[Texte] 
We are strongly opposed to Murray 
Hill Limousine Services Limited being 
permitted by the Department of Trans- 
port to sub-contract their franchise with 
a metered taxi company of their 
choosing... 


This is a charge that you are making against 
Murray Hill and I wonder if that is really a 
fair charge when it was not made by other 
people this afternoon. I do not suppose it is 
necessary to substantiate that charge to this 
Committee. If that is the case it is grossly 
unfair, but I will not elicit any further com- 
ment on that. 


Mr. Rochette: I believe you will find the 
supplementary letter fairly well covers that 
entire situation. 


Mr. Skoreyko: Yes, we have the copy here. 
Mr. Chairman thank you. I will pass. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: I wonder, Mr. Chairman, if 
the witness could indicate whether or not 
they have given any thought to the Ste Scho- 
lastique problem when it comes up and, if 
they have, could he comment on it and, if not, 
it is all right. 


Mr. Rochette: No, we have not given any 
consideration at all to it. 


_ Mr. Forrestall: Can I ask you a brief ques- 
tion—and again I would ask the Chairman to 
exercise his discretion in my asking it. There 
has been considerable difficulty, particularly 
in Montreal, over this particular problem. Mr. 
Chairman, could I ask the witness if he would 
comment on whether or not the continuation 
of this particular situation for a protracted 
_period—and I mean not just for a year or a 
few more months—by a decision, for exam- 
ple, of this Committee to uphold the philoso- 
phy which underlies the existing exclusive 
type of arrangement with Murray Hill would 
result in continued problems such as we have 
seen in the recent past. 


The Chairman: Mr. Forrestall, you are 
_asking for a judgment by the witness—and I 
do not think your question should be allowed. 


Mr. Forrestall: There is no question about 
that, I was. I accept your ruling. 
_ I wonder if the witness could elaborate on 
one or two fairly broad statements that they 
-made in their brief. I will not ask you if you 
/ are a lawyer. 


Mr. Rochette: I am not. 
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[Interprétation] 

Nous nous opposons fortement 4 ce que 
le ministére des Transports permette a la 
Murray Hill Limousine Services Limited 
de confier des sous-contrats de la fran- 
chise &2 une compagnie de taxi de leur 
choix disposant de taxis munis d’un 
compteur... 


C’est une accusation que vous portez contre 
la compagnie Murray Hill et je me demande 
si c’est réellement juste de porter de telles 
accusations lorsque personne d’autre n’en a 
fait cet aprés-midi. Je ne vois pas la nécessité 
de prouver ces accusations devant ce Comité. 
S’il en est ainsi c’est vraiment injuste, mais je 
n’y ajouterai rien d’autre. 


M. Rochette: Je crois que vous vous aperce- 
vrez que la lettre explique bien ce qu’il en 
est. 


M. Skoreyko: 
Merci monsieur 
parole. 


Oui, nous avons la copie ici. 
le président je vous passe la 


Le présideni: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Je me demande, monsieur le 
président, si le témoin pourrait nous dire si 
oui ou non ils ont songé au probléme de 
Sainte-Scholastique lorsqu’il se présentera, et 
sils ont fait, pourrait-il nous en parler, si 
non je n’y insisterai pas. 


M. Rocheite: Non, nous n’y avons pas du 
tout songé. . 


M. Forrestall: Puis-je poser une question 
bréve, et une fois de plus je demanderais au 
président de faire preuve de discrétion. Ilya 
eu beaucoup de difficultés 4 Montréal surtout, 
& propos de ce probleme en particulier. Mon- 
sieur le président, puis-je demander au té=- 
moin de nous dire si oui ou non le maintien 
de cette situation particuliére pour une période 
donnée, et par 14 je ne veux pas dire un an ou 
plusieurs mois par une décision, par exemple, 
de ce Comité de maintenir la philosophie qui 
donne 4 Murray Hill l’exclusivité d’un arran- 
gement de ce genre, aurait pour résultat 1’é- 
ternisation des probléemes tels que ceux que 
nous avons connus tout récemment. 


Le président: Monsieur Forrestall, vous 
demandez au témoin d’exprimer une opinion, 
et je ne pense pas que cette question devrait 
vous étre permise. 


M. Forrestall: Il n’en est pas question. J’ac- 
cepte votre décision toutefois. Je me demande 
si le témoin pourrait nous expliquer un ou 
deux passages des déclarations qui se trou- 
vent dans le mémoire. Je ne vous demanderai 
pas si vous étes un avocat. 


M. Rocheite: Je ne le suis pas. 


4:129 


[Text] 


Mr. Forresitall: I will just ask you on the 
basis of your own experience as an operator 
of taxi-cabs if you would comment on the 
jurisdictional question that has come up, per- 
haps in the context of your understanding of 
the workings of the law in the Province of 
Quebec and whether or not this Committee or 
the federal government would be the final 
arbitrator in this issue—that is to say, wheth- 
er or not it should be thrown wide open, 
whether or not the final jurisdiction should 
lie with the City of Dorval within which con- 
fines the airport is located, with the province, 
or is the federal authority the final arbitrator 
in your opinion. 


Mr. Rochetite: I heard comments here this 
afternoon from this Committee that the feder- 
al Department will carry out certain respon- 
sibilities provided they are in accordance 
with and do not oppose provincial and 
municipal by-laws and regulations, and from 
this point of view, whether it be legally right 
or wrong, I am not in a position to say. But if 
it is the policy of the Department of Trans- 
port not to contradict or oppose provincial 
and municipal laws, then I would believe that 
the City of Dorval would have judicial rights 
over this particular type of operation. 


Mr. Forrestall: Just to clarify in my own 
mind, is it not also possible for a Montreal- 
based operation to secure permits in the City 
of Dorval for the operation of taxis. 


Mr. Rochette: It is possible for anyone to 
procure permits provided they are available, 
and they would be governed by the municipal 
by-laws of that city. 


Mr. Forrestall: In the event the policy was 
changed and a decision was made to put a 
total package up for tender, would your Com- 
pany be interested in submitting a tender on 
a total transportation package? 


Mr. HRochette: No, sir. 
Mr. Forrestall: No? 
Mr. Rochette: Not at this time. 


Mr. Porrestall: Would you be interested in 
tendering if the package was split, as Mr. 
Horner mentioned? 


Mr. Rochetie: Yes, we would. 


Mr. Forrestall: Then we are clear on your 
position: you are interested only in the addi- 
tional revenue and the additional business as 
it reflects on your own overation and, accord- 
ing to your brief, as it meets what you under- 
stand to be a need of the travelling public. 
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[Interpretation] 


M. Forresiall: Etant donné votre propre 
expérience en qualité d’opérateur de taxi, je 
vous demanderais de nous faire un commen- 
taire sur une question d’ordre juridique qui 
s’est posée, peut-étre dans le contexte de 
votre facon de voir l’application de la loi dans 
la province de Québec, et si oui ou non ce 
Comité ou le gouvernement fédéral serait 
Varbitre définitif pour régler cette question, 
autrement dit, si oui ou non cette question 
devrait étre discutée ouvertement; si oui ou 
non la décision finale devrait venir de la Cité 
de Dorval, dans les limites de laquelle laéro- 
port est situé, de la province ou si l’autorité 
fédérale en est Varbitre définitif. 


M. Rochette: J’ai entendu cet aprés-midi 
plusieurs commentaires faits par ce Comité a 
Veffet que le ministére fédéral assumerait une 
certaine responsabilité pourvu que cela se 
fasse dans le cadre des lois provinciales et des 
reglements municipaux, et de ce point de vue 
si cela est juste ou injuste sur le plan juridi- 
que, je ne suis pas en mesure de le dire. Mais 
si la politique du ministére des Transports 
consiste a ne pas contredire ou s’opposer aux 
lois provinciales des réglements municipaux, 
alors je serais porté 4 croire que la Cité de 
Dorval aurait des droits juridiques sur ce 
genre d’exploitation. 


M. Forrestall: Pour rendre la question plus 
claire, une société établie 4 Montréal méme 
peut-elle obtenir des permis pour 1]’exploita- 
tion de taxis dans la ville de Dorval? 


M. Rochette: N’importe qui peut se procu- 
rer des permis pourvu qu’il y en ait et ils 
seraient régis par les réglements municipaux 
de cette ville. 


M. Forrestall: Si la politique changeait et 
au cas ou une décision était prise pour sou- 
missionner toute laffaire, votre compagnie 
serait-elle disposée a faire une offre pour l’en- 
semble de la question des transports? 


M. Rochette: Non monsieur. 
M. Forrestall: Vous dites non? 
M. Rochette: Pas pour le moment. 


M. Forrestall: Feriez-vous une offre si la 
concession était partagée, comme la men- 
tionné M. Horner? 


M. Rochette: Oui, nous le ferions. 


M. Forrestall: Done nous voyons trés bien 
ce qui vous intéresse: ce qui vous intéresse 
sont des revenus des affaires supplémentaires 
telles qu’elles se reflétent sur votre propre en- 
treprise et selon votre mémoire, dans la 
mesure que cela rencontre les besoins du 
public. 
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[Texte] 


Mr. Rochette: That is right. We are pre- 
pared to pay for this particular privilege. 


Mr. Forrestall: You say on page 2 of your 
orief, down very near the bottom where you 
are talking about cruising taxis accounting 
for a considerable portion of business, and I 
yuote, “and somewhat slanderous, including 
the rates charged the unsuspecting passen- 
ser.” Would you care to elaborate on that? 


Mr. Forrestall: Only to the point of possibly 
explaining to the Committee what a cruising 
taxi is. 


I understand what a cruising taxi is—I 
think we all do—but what about “the rates 
charged the unsuspecting passenger’’? 


Mr. Rochetie: We have had unsuspecting 
passengers paying as much as $12 and $15 to 
come downtown. 


Mr. Horner: 
running. 


Because the meter is not 


Mr. Rochette: No meter, just a flat rate 
pick-up and that is it. 


Mr. Forrestall: Pick-up and drop-off at $12 
and $15. Thank you very much. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Thank you, Mr. Chairman. 

I see in the second paragraph on page 2 of 
the brief that the yellow page taxi sheet is 
torn out of all phone books in the Airport. 
Now when this Committee goes out to view 
the actual facilities at the airport here can we 
expect these yellow pages to be missing? 


Mr. Rochetie: Unless someone knows that 
the Committee is coming and they get to the 
Bell first. They change them occasionally but 
they do not last too long. 


Mr. Skoberg: You say on page three that 
Murray Hill is permitted by the DOT to sub- 
contract their franchise. Under those condi- 
tions, do you have any idea why the yellow 
pages would be torn out? If they are allowed 
to subcontract their franchise and you are not 
included, nor were the people on the previous 
brief included... 


Mr. Rochette: I would not say that Murray 
Hill tear out the yellow pages. 
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[Interprétation] 


M. Rochette: C’est exact. Nous sommes dis- 
posés a payer le prix de ce privilége en 
particulier. 


M. Forrestall: Vous dites a la page 2 de 
votre mémoire, tout prés du fond de la page 
ou vous dites que les taxis qui voyagent 
représentent une assez grande portion des 
affaires, et je cite: «et quelque peu désobli- 
geante, y compris les taux exigés des voya- 
geurs.» Pourriez-vous nous dire quelque chose 
la-dessus? 


M. Forrestall: Simplement pour expliquer 
au Comité ce que veut dire un taxi ambulant. 


Je comprends bien ce que veut dire un taxi 
ambulant, et je pense que tout le monde le 
sait, mais que pensez-vous «des taux exigés» 
des passager peu méfiants? 


M. Rocheite: Nous avons eu des passagers 
peu méfiants payer jusqu’a $12 et $15 pour 
aller a Montréal. 


M. Horner: Parce que le taximétre ne fonc- 
tionnait pas. 


M. Rochette: Pas de taximétre, simplement 
un taux fixe et c’est tout. 


M. Forrestall: Cueillir et déposer a $12 et 
$15. Merci beaucoup. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Merci, monsieur le président, 
je lis au second paragraphe de la page 2 du 
mémoire que les pages jaunes indiquant les 
numéros de téléphone des compagnies de 
taxis dans les bottins téléphoniques a ]’aéro- 
port sont déchirées. Lorsque ce Comité devra 
se rendre a l’aéroport pour se rendre compte 
sur place des installations, croyez-vous que 
ces pages jaunes n’y seront pas? 


M. Rochette: A moins que quelqu’un sache 
que le comité s’en vient et communique avec 
le Bell. On les change a l’occasion mais elles 
ne restent pas tres longtemps. 


M. Skoberg: A la page 3 vous dites que la 
Murray Hill est autorisée par le ministére des 
Transports de donner des sous-contrats en 
vertu de leur franchise. Dans de telles condi- 
tions alors, est-ce que vous avez une idée de 
la raison pour laquelle on déchire ces pages 
jaunes des annuaires? Si la Murray peut 
donner des sous-contrats, et que vous ne rece- 
vez pas ces sous-contrats ni les gens qui vous 
précédaient... 


M. Rochetite: Je ne dirais pas que c’est la 
Murray Hill qui enléve ces pages jaunes. 


4:122 


[Text] 
Mr. Skoberg: ...what purpose would there 
Committee is concerned? 


Mr. Rochette: All I know is that many, 
many of our customers come in and tell us 
that they may forget our number and decide 
to look for it in the telephone book in order 
to call us, and they say that the page is 
missing. 


Mr. Skoberg: Have you personally checked 
this? 


Mr. Rochetie: Oh, yes, many times. 


Mr. Skoberg: In fact, what you have here is 
correct. 


Mr. Rochette: Yes, many times. 


Mr. Skoberg: The other questions I had in 
mind have been asked. Thank you. 


The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, I would like Mr. 
Rochette to clarify something he said when 
he was being questioned by Mr. Skoreyko. 

You stated that the Council of the City of 
Dorval would increase the permits in order to 
provide the proper number of taxis if the 
Dorval taxis were allowed to operate directly 
at the airport. 


Mr. Rochetie: That is our understanding, 
yes. 


Mr. Rock: When Mr. Skoreyko was first 
questioning you the dialogue did not seem to 
get into the proper perspective, and I first 
want to clarify that the Council of the City of 
Dorval are prepared to increase the number 
of permits necessary to provide proper ser- 
vices if the taxis of Dorval are allowed to 
operate directly at the airport. Is your answer 
yes or no to that? 


Mr. Rochette: That is correct. 


Mr. Rock: The nodding of the head does 
not register on the tape. According to your 
brief, as a Dorval taxi operator you are 
opting for the right to pick up passengers 
rather than having Murray Hill make a deal 
with you or any other taxi firm in the area? 


Mr. Rochette: Oh, absolutely. 


Mr. Rock: In other words, you object to 
Murray Hill having the right to make a deal 
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[Interpretation ] 

M. Skoberg: Alors pourquoi enléve-t-on ces 
pages jaunes ou il y a la liste des taxis, en ce 
qui concerne le Comité. 


M. Rochette: Tout ce que je sais, c’est que 
la plupart de nos clients nous disent qu’ils ont 
oublié notre numéro de téléphone et qu’ils ont 
cherché notre numéro de téléphone pour nous 
téléphoner et ils constatent que la page de 
taxis manque. 


M. Skoberg: Vous l’avez vérifié vous-méme? 


M. Rochette: Oui, plus d’une fois. 


M. 
dites 


M. Rochette: Bien souvent cela arrive. 


M. Skoberg: C’est tout. Merci. 


Skoberg: D’ailleurs, c’est ce que vous 
ici. 


Le 


M. Rock: Je voudrais que M. Rochette pré- 
cise ce qu’il a dit lorsque M. Skoreyko lui a © 
posé des questions un peu plus tot. 


Vous avez dit que le conseil municipal de 
Dorval augmenterait le nombre de ses permis 
afin d’assurer le nombre de taxis voulus si les 
taxis de Dorval pouvaient prendre des passa- 
gers a l’aéroport de Dorval. 


président: Monsieur Rock. 


M. Rocheite: Oui, c’est ce que nous avons 
compris. 


M. Rock: M. Skoreyko plus tot vous posait 
des questions et il semble que le dialogue n’a 
pas été placé dans la perspective appropriée a 
ce moment-la, et c’est ce que je veux préci- 
ser maintenant. Est-ce que le conseil munici- 
pal de Dorval est prét 4 augmenter le nombre 
de permis voulus requis pour assurer le ser- 
vice voulu si les taxis de Dorval peuvent 
prendre des passagers directement a l’aéro- 
port? Oui ou non? 


M. Rochette: C’est exact. 


M. Rock: Les hochements de téte ne sont 
pas enregistrés sur le ruban du magnétophone. 
Suivant votre mémoire que vous avez pré- 
senté en qualité de chauffeur de taxi de 
Dorval, vous demandez le droit de cueillir des 
voyageurs plutot que de voir la Murray Hill 
conclure une entente directe avec vous ou 
avec toute autre compagnie de taxi de la 
région? 


M. Rochetie: Définitivement. 


M. Rock: En d’autres mots, vous vous oppo- 
sez a ce que la Murray Hill ait le droit de 
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[Texte] 


rather than your making a deal directly to 
operate as a taxi operator in Dorval. 


———————— ——————— 


sir. 


Mr. Rochette: I am not objecting to Murray 
Hill; I am objecting to anyone having the 
right to subcontract a leased franchise or a 
franchise which they may receive from the 
federal government. 


Mr. Rock: By the looks of things your first 
option is that you would like to operate there 
directly. 


Mr. Rocheite: No, this is the second option, 


Mr. Rock: This is your second option. 


According to the letter which is annexed to 


your brief and addressed to Mr. Baribeau, the 
Regional Director of Air Services, you are 
more or less opting for the right to have a 
direct line telephone service, which has been 
refused to you for many years now. 


Mr. Rochette: That is right. 
Mr. Rock: According to the previous brief, 


the Diamond and Veterans Taxi Associations 


would like to have their own stand at the 
airport but they would have no objection to 
having a common stand. What is your priori- 
ty in this matter? Is it to have a direct-line 
service to your stands from the airport lobby 
or is it to have the right to pick up passen- 
gers there with the right to have your own 
stand as a Dorval taxi firm or the right to go 
into a common stand at the airport? 


Mr. Rocheite: If I may, I would probably 
break down the different types of stands to 
which you refer. I agree with Diamond that 
with common stands: control would be very 
difficult. Mind you, if the number of person- 
nel that DOT presently employ to keep the 
taxis away were put on keeping the taxis in 
line they could cut the staff in half and still 
maintain service. 


However, on the other hand, a private 
stand has to be supervised, and I agree with 
Diamond in that particular respect. Then, the 
third type is the telephone type, and we have 
Dorval permits and are operating throughout 
the city of Dorval and in these particular 
instances we have—as you will probably note 
from page 4 of that supplementary letter— 
stands located as close as the CNR station and 
the Hilton hotel. We are not too far away 
from the hotel, and if someone picks up the 
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[Interprétation] 

conclure une entente avec vous plutdt que de 
pouvoir conclure une entente directe pour 
exploiter une compagnie de taxi de Dorval. 


M. Rochette: Je m’oppose non pas a la 
Murray Hill mais je m’oppose a ce que quicon- 
que ait le droit de donner des sous-contrats a 
partir d’une franchise recue du gouvernement 
fédéral. 


M. Rock: Alors, votre premier choix serait 
d’avoir un service direct. 


M. Rochette: crest notre deuxiéme 


choix. 


Non, 


M. Rock: C’est votre deuxiéme choix. Selon 
votre lettre en annexe 4 votre mémoire adres- 
sée a M. Baribeau directeur régional des ser- 
vices aériens, vous vous trouvez ni plus ni 
moins a demander le droit d’avoir une ligne 
téléphonique directe qui vous a été refusée 
depuis bon nombre d’années déja. 


'M. Rochette: C’est juste. 


M. Rock: De méme, suivant votre précédent 
mémoire, les associations de Taxis Diamond et 
Veterans aimeraient avoir leur propre poste a 
laérogare, mais ils ne s’opposeraient pas a 
avoir un poste en commun. Ce que je vou- 
drais savoir c’est quelle est votre priorité. 
Est-ce d’avoir un service téléphonique direct a 
votre poste, a partir du foyer de l’aérogare, ou 
plutét d’avoir le droit de recueillir des voya- 
geurs 4 l’aéroport et d’y avoir votre poste de 
taxi, en tant que compagnie de taxi de 
Dorval, ou encore le droit d’avoir un poste 
commun a l’aérogare? 


M. Rochette: Si on me le permet, j’établi- 
rais la distinction quant aux genres de servi- 
ces dont vous parlez. Je suis d’accord avec 
Diamond que le contréle d’un poste en 
commun serait trés difficile 4 exercer. Si, 
disons, le méme nombre d’employés du 
ministére des Transports qui travaillent main- 
tenant pour empécher les taxis de recueillir 
des passagers, étaient employés a mettre les 
taxis en lignes le ministére pourrait alors 
réduire son personnel de moitié et maintenir 
le service. 

Cependant, d’autre part, lorsque nous par- 
lons d’un poste privé il faut exercer une sur- 
veillance, et une fois de plus j’en conviens 
avec Diamond a cet égard. En ce qui concerne 
la troisidme proposition, soit la ligne télepho- 
nigue directe, nous avons des permis de la 
ville de Dorval et nous assurons un service 
dans la ville de Dorval. Comme vous voyez a 
la page 4, nous sommes tout pres, de Vaéroport. 
Nous avons des postes 4 la gare du National 
Canadien et a ’hétel Hilton, tout a cote. Donec, 
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direct-line telephone it allows the dispatcher 
to not only take note of the name of the 
passenger but also to record the car that he 
dispatches to pick up that person and there- 
fore a permanent record is established. The 
passenger is able to pick up the telephone, 
give his name, the car is dispatched to him, 
and there is a number attached to it. If an 
article should become lost or if something 
goes astray or a question on discipline comes 
up that has to be handled, we have record of it 
in the dispatch office because of receiving the 
call over the telephone. 


Mr. Rock: So, it would be a lot cheaper if 
you had the right to have a direct-line service 
at the airport because you have taxi stands 
close by. 


Mr. Rochette: It is cheaper the other way, 
but we are willing to pay for the direct lines. 


Mr. Rock: Yes. Then you would have no 
objection if taxi firms in Pointe Claire, St. 
Laurent, Lachine or in the City of LaSalle 
also had the right to put direct lines in— 
even Diamond and LaSalle. 


Mr. Rochette: I believe so, yes. I do not 
think this should be limited. If you go into a 
hotel lobby today you will see a battery of 
telephones covering almost every maior hotel 
in the City of Montreal, and if the taxis 
wished to do the same sort of thing they 
could do so. I might add that I think it would 
only take a short time to weed itself out, 
though. 


Mr. Rock: This would actually be the 
answer to the yellow pages disappearing from 
the telephone books. 


Mr. Rocheite: 
yellow pages. 


You would not need the 


Mr. Rock: I would like to make a comment 
on that. When I want to come to the airport I 
usually call a Lachine taxi and he is back in 
Dorval in a matter of four minutes. Unless I 
have a Lachine taxi card in my pocket I have 
difficulty in finding their number because I 
have found the yellow pages for the taxis 
missing from the telephone book. I have seen 
this myself quite often. 


Mr. Rochette: Unless there is a distinct 
delay, we can move vehicles from one end of 
Dorval to the absolute other end of Dorval in 
approximately three minutes. Dorval is just 
not that big. 
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nous ne sommes pas tellement loin. Si quel- 
qu’un prend le téléphone direct, nous donne 
son nom, ainsi le régulateur peut enregistrer 
le nom du voyageur et aussi inscrire le 
numéro du taxi qu’il envoie pour cueillir ce 
voyageur. Donec, le dossier est établi. Un 
voyageur est en mesure de prendre le télé- 
phone, de donner son nom, le nom de la 
voiture qui lui est envoyée. 

Si un article est perdu ou s’il y a une 
question de discipline qu’il nous faut régler, 
nous avons un dossier au bureau du régula- 
teur car nous avons recu un_ appel 
téléphonique. 


M. Rock: Donec, il serait beaucoup moins 
couteux pour vous d’avoir le droit d’avoir une 
ligne téléphonique directe 4 Vaérogare parce 
que vous avez des postes de taxi tout prés. 


M. Rochette: L’autre syst6¢me serait moins 
cher, mais nous sommes préts a avoir des 
lignes directes. 


M. Rock: Oui. Alors, vous ne vous opposez 
pas, si disons, les taxis de Pointe-Claire, de 
Saint-Laurent, de Lachine ou de Ville LaSalle, 
ou disons, méme des taxis Diamond ou 
LaSalle a ce que ces compagnies de taxi aient 
aussi le droit d’avoir des lignes directes. 


M. Rochette: Oui, je crois. Je ne crois pas 
que ce soit un droit restrictif. Vous allez dans 
un foyer d’hdtel aujourd’hui, vous voyez tout 
un ensemble de téléphones avec les princi- 
paux hotels de la ville de Montréal. Done, si 
les taxis veulent faire la méme chose, ils peu- 
vent le faire. Je pense qu’il faudra quelque 
temps pour que les choses se placent. 


M. Rock: Ce serait donc la réponse, disons, 
au probleme des pages jaunes qui disparais- 
sent. 


M. Rochette: On n’en aurait plus besoin 
alors. 


M. Rock: Je voudrais faire un commentaire 
la-dessus. Lorsque j’arrive a l’aérogare, habi- 
tuellement je téléphone a un taxi de Lachine 
et il arrive 4 Dorval en quatre minutes a 
peine. A moins que maintenant j’aie une carte 
de taxi de Lachine, j’ai toujours de la diffi- 
culté a trouver leur numéro de téléphone 
parce que bien souvent les pages jaunes ot on 
donne les numéros des compagnies de taxi ne 
sont plus la. Je m’en suis rendu compte plus 
d’une fois. 


M. Rochette: A moins qu’il y ait un retard 
spécifique, nous pouvons acheminer un 
véhicule d’une extrémité de Dorval a l’auire 
environ en trois minutes. Dorval n’est pas si 
grand. 
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Mr. Rock: You would like to have, as you 
mentioned before, the right to pick up passen- 
gers at Dorval, and if the Council of the City 
of Dorval were willing to increase the 
number of permits necessary to provide the 
proper services you believe that you would be 
able to provide a full service throughout the 
Island of Montreal as far as passengers leav- 
ing the Dorval airport are concerned? 


Mr. Hochette: Absolutely. 


The Chairman: Mr. Rock, your time is 
pretty limited. Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: I will be very brief, Mr. Chair- 
man. Are you ever called by Murray Hill to 
take the surplus? 


Mr. Rochette: Not any more, sir. 


Mr. Trudel: When was the last time you 
were called? 


Mr. Rochette: Two years or a year and a 
half ago. 


Mr. Trudel: You mentioned, Mr. Rochette, 
that there was a telephone booth. Would this 
telephone booth lead to a taxi company 
within your area? 


Mr. Rochetie: Yes, sir, and there are about 
two taxi companies in our area. 


Mr. Trudel: So this limits the investigation. 
Would it be your recommendation that all the 
taxis that your Association controls be 
allowed to pick up at the airport, or would 
you be mentioning just Dorval specifically in 
this presentation? Would all your members be 
involved or just the Dorval licensees? 


Mr. Rochette: Oh, strictly judicial, and that 
would be strictly Dorval. 


Mr. Trudel: Strictly Dorval. Are you aware 
if there is, other than your members, a 
Dorval taxi association now operating or 
holding a Dorval permit and picking up pass- 
engers at the airport? 


Mr. Rochette: After midnight every night 
there are six Murray Hill cars there and one 
plane arrives. It certainly does not handle 
them and you can see them every night pick- 
ing them up. This is quite common. 


Mr. Trudel: Could you give the service that 
you are mentioning from the existing stand 
without changing any of your physical assets? 
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M. Rock: Vous aimeriez avoir, comme vous 
le disiez auparavant, le droit de cueillir des 
voyageurs a Dorval, et le conseil municipal 
serait prét € augmenter le nombre de permis 
requis pour assurer les services voulus et si 
cela se produisait, vous croyez alors qu’ils 
seraient en mesure d’assurer le service dans 
toute Vile de Montréal pour ce qui est du 
nombre de voyageurs qui sont a l’aéroport de 
Dorval. 


M. Rochette: C’est sir. 


Le président: Votre temps de parole est a 
peu pres écoulé. Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Je serai trés bref, monsieur le 
président. Est-ce que Murray Hill vous 
demande a l’occasion de prendre leur excé- 
dent de voyageurs? 


M. Rochette: Plus maintenant. 


M. Trudel: Quelle était la derniére fois ou 
on vous a téléphoné? 


M. Rocheitte: Il y a deux ans, ou un et 
demi. 


M. Trudel: Vous dites, monsieur Rochette, 
qu’il y avait une cabine téléphonique. Est-ce 
que cette cabine téléphonique donne accés a 
une compagnie de taxi dans votre région? 


M. Rocheite: Oui, et il y a environ deux 
compagnies de taxis dans notre région. 


M. Trudel: Donc cela limite lVenquéte. 
Est-ce que vous recommanderiez que tous les 
taxis faisant partie de votre association soient 
autorisés, ou est-ce que vous parlez des taxis 
de Dorval en particulier dans cette présenta- 
tion pour recueillir les voyageurs a l’aéroport. 
Est-ce que tous vos membres pourraient le 
faire ou seulement ceux qui détiennent des 
permis de Dorval? 


M. Rochette: Il s’agirait exclusivement de 
Dorval. 


M. Trudel: Est-ce que vous savez sil y a 
une associaion de taxis A Dorval autre que la 
votre qui soit détentive de permis de Dorval 
et qui recueille les voyageurs a Vaéroport. 


M. Rochette: Chaque soir aprés minuit 
il y a environ 6 voitures de Murray Hill. 
Lorsquw’un avion arrive ce n’est pas suffi- 
sant pour répondre a la demande, et vous les 
voyez alors prendre des passagers c’est une 
chose courante. 


M. Trudel: Est-ce que vous pourriez assurer 
le service dont vous parlez avec le poste 
actuel sans changer le nombre des permis? 


4:126 
Plex | 
Mr. Rochette: Yes, sir. : 
Mr. Trudel: Have you yourself been 


approached directly by the airlines at any 
time? 


Mr. Rochette: We have at the present time 
contracts with lessees of the Department, 
which happen to be Air Canada, Nordair, 
Atlantic Aviation, to name a few. We handle 
their personnel at this time. 


Mr. Trudel: You do handle this. 
Mr. Rochette: Yes. 


Mr. Trudel: Have you been prevented from 
looking after this business in any way? Have 
any other local taxi associations objected to 
it? 


Mr. Rochette: One at one time or another. 
Murray Hill has had it. Probably the other 
Association has had portions of it. We now 
have it. It is based on service, and seeing that 
we have it, it must be a satisfactory service. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. 
Thank you, Mr. Chairman. 


Rochette. 


The Chairman: Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: I have just a couple of 
short questions, Mr. Chairman. Has your com- 
pany ever initiated any steps to approach the 
Murray Hill company for the purpose of 
entering into a subcontract on metered taxi 
service? 


Mr. Rochette: Not at any serious level, no. 


Mr. Mazankowski: Not at any serious level. 
In your letter, if I might be allowed to refer 
to it, on the final page you state: 

...we were a little surprised that the 
concessionaire was permitted to sublet a 
part of his concession without being 
obliged to discuss this in advance with us. 


Would you elaborate on that? Were you sur- 
prised because you were completely unaware 
of what was going on, or did you expect the 
DOT to contact affected taxi operators within 
the area? 


Mr. Rochette: We had a letter earlier from 
Mr. Morrison in Ottawa indicating the very 
words that Murray Hill’s franchise covered 
buses, limousines or cars for hire as well as 
taxi services, and in that they did not supply 
the necessary taxi services, to me it was not 
the proper thing that they could go out and 
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M. Rochette: Oui. 


M. Trudel: Est-ce que les lignes aériennes 
ne vous ont jamais approchés directement? 


M. Rochette: En ce moment, nous avons des 
contrats avec des locataires du ministére soit 
Air Canada, Nordair, Atlantic Aviation, pour 
ne vous en nommer que quelques-uns. Nous 
transpotrons leur personnel actuellement. 


M. Trudel: Vous vous en occupez déja? 


M. Rochette: Oui. 


M. Trudel: Est-ce qu’on vous a déja empé- 
ché de faire ce travail d’une facon ou d’une 
autre? Est-ce qu’une autre association locale 
s’y est opposée? 


M. Rochette: A un moment donné ou a un 
autre la Murray Hill a obtenu ces contrats. Il 
y a peut-étre eu une autre association qui en 
a obtenu une partie. Maintenant c’est nous 
qui les avons. Ces contrats sont basés sur le 
service, et vu que nous avons ce contrat, 
notre service doit étre satisfaisant. 


M. Trudel: Merci beaucoup monsieur 
Rochette, merci monsieur le président. 


Le président: Monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Je n’ai que quelques 
questions trés bréves 4 poser, monsieur le pré- 
sident. Est-ce que votre compagnie a jamais 
pris des dispositions pour demander a la 
Murray Hill la possibilité d’avoir un sous- 
contrat pour le service de taxis? 


M. Rochette: Non vraiment, pas sérieuse- 
ment. 


M. Mazankowski: Dans votre lettre, si on 
me permet de m’y reporter, a la derniére page 
vous dites: 


«que vous étiez un peu étonné de voir 
que le concessionnaire pouvait donner 
un sous-contrat de sa franchise sans étre 
tenu d’en parler a Vavance avec nous.» 


Pourriez-vous élaborer un peu 1la-dessus. 
Est-ce que vous étiez étonné parce que vous 
n’étiez pas du tout au courant de ce qui se 
produisait ou est-ce que vous vous attendiez a 
ce que le ministére des Transports communi- 
que avec les compagnies de taxis de la 
région? 


M. Rochette: Nous avions recu plus tot une 
lettre de M. Morrison, d’Ottawa, nous indi- 
quant le fait que la franchise de Murray Hill 
incluait des autobus, des limousines aussi bien 
que les taxis, et que si Murray Hill n’assurait 
pas les services voulus de taxis et ce n’était 
pas la une chose appropriée que de donner 
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subcontract for this apportionment. If they 
were unable to fulfil their franchise in 
accordance with the way it was written, then 
this should have been referred back to the 
Department of Transport, who would then 
either retender it or re-attach it to someone 
else, not through the medium of subcontract- 
ing or allowing the person having the fran- 
chise to subcontract. This, as you know and I 
know, could lead to many steps which could 
be very lucrative. 


Mr. Mazankowski: Were you opposed to 
this because the agreement with the Depart- 
ment of Transport did not allow for any sub- 
contracting provisions? 


Mr. Rocheite: I was not aware of just what 
the Department allowed but I was rather sur- 
prised to see that this was put into effect 
without first advising us accordingly or advis- 
ing the public in general, anyway. 


Mr. Mazankowski: Do you know whether 
or not there is a subcontract provision in the 
agreement? 


Mr. Rochette: No, I do not. I just know that 
when you get a direct-line hook-up between 
two particular parties, there has to be a 
medium of contract there somehow. 


Mr. Mazankowski: 
questions. 


I have no _ further 


M. La Salle: Merci, ma question s’adresse a 
vous. Comme nous sommes toujours dans un 
pays trés démocratique, j’aimerais vous 
demander, monsieur le président, lorsqu’on 
vous avise qu’on va vous présenter des 
mémoires, s’il ne serait pas possible, non pas 
dobliger, mais d’inviter sérieusement les 
associations a vous présenter ces mémoires 
dans les deux langues, ce qui me rendrait un 
grand service. 


Le président: Merci. Monsieur Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, just a couple 
of quickies. I take it from your brief that you 
do not agree with the earlier brief that there 
are only about three taxi associations in the 
city that could in all seriousness tender for 
the metered taxi service at Dorval. 


Mr. Rochette: If we are talking about 
coming from the airport, no, I do not agree. If 
we are talking about going to the airport, I do 
not know. 


Mr. Benjamin: I think the whole issue is 
the coming from the airport; this is what is 
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ainsi un sous-contrat pour cette partie de la 
franchise. S’ils ne pouvaient pas honorer les 
conditions de leur franchise suivant la rédac- 
tion du contrat, elle aurait dG alors étre défé- 
rée de nouveau au ministére des Transports 
qui aurait pu l’attribuer a quelqu’un d’autre. 
Cela n’aurait pas di se faire par l’entremise 
de sous-contrat ou une autorisation permet- 
tant a la personne détenant la franchise de 
conclure un tel sous-contrat. Comme vous 
savez, et comme je le sais cette situation pour- 
rait conduire a des combines trés profitables. 


M. Mazankowski: Vous opposiez-vous du 
fait que cette franchise du ministere des 
Transports n’autorisait pas un tel sous- 
conirat? 


M. Rochetie: Je ne savais pas ce qui était 
autorisé par le Ministére. Mais j’ai été trés 
surpris que cela fut mis en vigueur sans nous 
en faire part ou en faire part au public. 


M. Mazankowski: Savez-vous si vraiment il 
y a eu un tel sous-contrat de prévu dans 
Vaccord? 


M. Rochette: Non. Tout ce que je sais c’est 
que lorsque qu’il y a une ligne directe entre 
deux parties en cause il doit y avoir un 
embryon de contrat quelconque. 


M. Mazankowski: C’est tout ce que j’ai a 
dire. 


Mr. La Salle: Thank you, I have a question 
to ask you. I would like to ask you Mr. Chair- 
man, whether when you are notified that 
briefs are going to be presented it would not 
be possible, in view of the fact that we are in 
a democratic country, not to compel but to 
seriously invite the associations concerned to 
present their briefs in both languages, which 
would render me a great service. 


The Chairman: Thank you. Mr. Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, quel- 
ques questions trés rapides. Si je comprends 
bien, selon votre mémoire, vous n’étes pas 
d’accord avec les mémoires que nous avons 
entendus plus tot voulant qu’il n’y ait que 
trois associations de taxis en ville qui pour- 
raient vraiment présenter une soumission 
pour tel service de taxis 4 taximétre a Dorval? 


M. Rochette: Si nous parlons au sujet du 
retour de l’aérogare, non, je ne suis pas d’ac- 
cord, mais pour ce qui est du voyage vers 
l’aérogare, je n’en sais rien. 


M. Benjamin: I] s’agit particulierement de 
la course au départ de l’aérogare. Vous étes 
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before us. So you feel that there are probably 
several other taxi firms other than the three 
largest that could quite conscientiously tender 
and fulfil it if they got the tender. 


Mr. Rochette: As a supplement to the pres- 
ent limousine and bus situation? 


Mr. Benjamin: Yes. 
Mr. Rochette: Yes. 


Mr. Benjamin: On the questions that Mr. 
Rock directed to you regarding the three dif- 
ferent operations—a private stand, a common 
supervised stand and the direct line—did I 
hear correctly that you would prefer the 
direct line? 


Mr. Rochette: That is right, sir. 


Mr. Benjamin: You would prefer that to a 
stand? 


Mr. Rochette: We would prefer the direct- 
line method because it gives us greater con- 
trol over the call and delivery of the person. 
Likewise we would be only too glad to sup- 
plement the difference between the Murray 
Hill difference in their contracts with the fed- 
eral government and the cost of putting that 
in. We would gladly substitute the difference. 


Mr. Benjamin: Thank you. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions, gentlemen? Mr. Valade. 


Mr. Valade: I have only one question, Mr. 
Rochette. I will ask it to you in English 
because this is the only brief we have. 


Mr. Rochetie: I must apologize, gentlemen, 
for not having it in both languages. 


Le président: Monsieur Valade, voulez-vous 
parler plus prés de votre micro, s’il vous plait? 


M. Valade: Avec plaisir. 
Le président: Merci. 


Mr. Valade: It is difficult sometimes because 
of pressure. If I understand correctly, you are 
the owner of West Island Transportation 
Limited, which is located in Pointe Claire. 
The post office box is in Pointe Claire-Dorval. 
Is that the City of Pointe Claire? 


. Mr. Rochette: The West Island Transporta- 
tion Limited has letters patent and its head 
Office is located in the City of Dorval. There 
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d’avis alors qu’il y a sans doute un certain 
nombre d’autres compagnies outre ces trois 
grandes compagnies qui pourraient vraiment 
présenter une soumission et honorer les 
conditions. 


M. Rochette: Comme supplément aux servi- 
ces actuels d’autobus et de limousines? 


M. Benjamin: Oui. 
M. Rochetie: Oui. 


M. Benjamin: Pour ce qui est des questions 
que M. Rock vous a posées au sujet des trois 
opérations différentes; soit un poste privé 
sous surveillance, un poste en commun sous 
surveillance, une ligne directe, ai-je raison de 
croire, ai-je bien entendu que vous préfére- 
riez une ligne directe? 


M. Rochette: Oui, c’est juste. 


M. Benjamin: Vous préférez cela a un 


poste? 


M. Rocheite: Nous préférerions avoir une 
ligne directe parce que nous pourrions avoir 


un meilleur contréle sur les appels et le trans-— 


port des voyageurs, mais nous serions préts a 
suppléer a cette différence entre le service 


assuré par la Murray Hill en vertu de leur 


contrat et le coat de ’aménagement de cette 
ligne. Il nous ferait plaisir de procurer ces 
services. 


M. Benjamin: Merci beaucoup. 


Le président: Avez-vous d’autres questions 


a poser, messieurs? Monsieur Valade. 


M. Valade: Je n’aurai qu’une seule question 


a poser, 


monsieur Rochette. Je vais vous 


parler en anglais parce que c’est le seul 


mémoire que nous avons. 


M. Rochette: Je dois m’excuser messieurs 
de ne pas avoir produit ce mémoire dans les 
deux langues. 


The Chairman: Mr. Valade, would you 
please speak closer to the microphone. 


Mr. Valade: Certainly. 
The Chairman: Thank you. 


M. Valade: Si je comprends bien vous étes 
propriétaire de la West Island Transportation 
Limited qui est située a Pointe-Claire. Votre 
adresse postale est Pointe-Claire-Dorval. 
Est-ce la ville de Pointe-Claire? 


M. Rochette: La West Island Transportation 
Limited a recu ses lettres patentes et son 


siége social se trouve dans la ville de Dorval. 
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s this very strange post office situation with a 
ost office on the border between the two 
ities and they refer to it as the Pointe 
Claire-Dorval 700, Quebec. 


Mr. Valade: Well, this is why I was asking 
he question. I did not know if you were 
ocated in the City of Pointe Claire or in the 
ity of Dorval. 


Mr. Rochette: It is in the City of Dorval, sir. 


Mr. Valade: You are asking, not for a 
ommon service stand or an exclusive stand, 
ut rather for a telephone line. I think that is 
our request to this Committee. 


, 


request. 


Mr. Rochette: This would be a primary 


| Mr. Valade: Yes. Did you say you had 
available on your own line 30 taxis? 


Mr. Rochette: Yes, 
moment. 
| 


Mr. Valade: Thirty at the moment. In a 
rush when five planes can come in with 500 
passengers, according to your memorandum, 
and I suppose your 30 cars are out to deliver 
passengers, how is the service going to be 
given to the other passengers? 


we have 30 at the 


Mr. Rocheite: Again, we have to refer back 
to the fact of trial and error where the city 
fathers will allow the additional permits to 
meet a situation. Now, even though they do 
meet a situation, I think you will agree that 
there are still going to be times when nobody, 
but no one, will be able to meet a situation. I 
ean think back recently to the beginning of 
October when we had 1,500 people standing 
at the airport and we were the only author- 
ized taxi service to go in and remove those 
citizens. 


Mr. Valade: You are saying implicitly then 
that the limousine service now is not giving 
full 100 per cent service. 


Mr. Rochette: They are faced with peak 
hour traffic and it must be remembered when 
you are talking of the modes of travel these 
days—I am sure you gentlemen finish your 
day, your meetings in Ottawa, jump on a 
plane and fly home. Suddenly at 4, 5 or 6 
o’clock there could be 5 or 6 aircraft coming 
in, not necessarily going out, but coming in. 


Mr. Valade: This is one of the reasons I 
asked the question, so we can make recom- 
21168—9 
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Il y a une situation un peu étrange sur le plan 
postal alors qu’il y a un bureau de poste a la 
limite des deux villes et qui se nomme le 
bureau de poste Dorval-Pointe-Claire 700, 
Québec. 


M. Valade: Je ne savais pas si vous vous 
trouviez dans la ville de Pointe-Claire ou 
dans la ville de Dorval? 


M. Rochetie: Nous nous trouvons dans la 
ville de Dorval. 


M. Valade: Alors vous ne demandez pas un 
poste en commun ou un poste exclusif, mais 
plutd6t une ligne téléphonique. C’est 1a votre 
demande, je pense. 


M. Rocheite: Ce sera 1a notre premiére 
demande. 


M. Valade: Oui. Je pense que vous avez en 
disponibilité 30 taxis? 


M. Rochettie: 
moment. 


Nous en avons 30 en ce 


M. Valade: Trente en ce moment. A lV’heure 
de pointe lorsqu’il y a 5 avions qui arrivent 
en méme temps avec environ 800 passagers 
suivant votre mémoire, lorsque vos 30 taxis 
sont occupés, comment peut-on assurer le ser- 
vice aux autres passagers? 


M. Rochette: Une fois de plus il nous faut 
nous reporter a des périodes d’essais ou les 
conseillers municipaux autoriseront des 
permis additionnels pour répondre a la 
demande et je pense que vous en conviendrez 
il y aura toujours des moments ou personne, 
absolument personne ne sera en mesure de 
répondre a la demande. Ainsi je peux me 
reporter au début du mois d’octobre alors que 
nous avons eu 1,500 personnes dans l’aérogare 
et nous fimes les seuls autorisés a aller cueil- 
lir ces voyageurs. 


M. Valade: Donec vous laissez entendre 
qu’implicitement le service des limousines 
actuel ne donne pas entiére satisfaction? 


M. Rocheite: Ils doivent aussi faire face a 
des périodes de pointe et lorsque vous parlez 
des modes de transport en ce moment, ce qui, 
et j’en suis sir car vous voyagez aussi de 
cette facon-la, vous terminez votre journée de 
travail, vos réunions a Ottawa, vous prenez 
un avion et vous rentrez chez vous. Soudaine- 
ment a 4, 5 ou 6 heures, vous avez peut-€tre 5 
ou 6 avions qui arrivent, non pas nécessaire- 
ment qui partent, mais qui arrivent. 


M. Valade: C’est une des raisons pour 
laquelle je vous ai posé cette question. Ce que 
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mendations to assure that the travelling pub- 
lic, the passengers, have 100 per cent service 
at all times, 24 hours a day. I think you have 
just indicated to us that this is impossible, 
perhaps because you are not in a position to 
increase your number of cars, or you cannot 
forecast yourself what the increase of 
expenses or additional cars you are going to 
have to meet will be. Because of that you put 
us in a position where we have to be more 
careful and say: “Well what we are looking 
for is an answer to give full service to pas- 
sengers, not partial service.” 


Mr. Rochette: I might ask the question: are 
you looking for a metered taxi to give full 
service at that airport, or are you using it as 
a supplement to the buses and limousines? 


Mr. Valade: My objective, of course, is to 
try to open the door to this whole service to 
passengers and to also make clear that 
taxis—from my point of view at any rate— 
should also be allowed to have their share of 
the business at Dorval. But the way you are 
suggesting it—and I understand your position 
because when living in Dorval you read the 
city by-laws which may prevent other taxis 
from Montreal coming into Dorval and I 
think you are in a very preferred position as 
far as the inter-municipal bylaws can be 
implemented. Also I think your argument 
brings to light that the same things apply to 
Montreal taxis. When one taxi delivers a fare 
to Dorval it goes back empty and you are 
saying, “We are on the spot, we can deliver 
the passengers wherever they go”, but you 
still have to come back empty and you are 
creating the same condition. 


Mr. Rochette: We have gone into this par- 
ticular metered taxi business and its rates on 
the basis that incorporated in that fee, that 40 
cent drop and its 5 cents per one-seventh, or 
35 cents a mile, is an allowance for empty 
travel. This is an incorporated feature within 
it. Consequently it is not too upsetting to 
have to come back on an empty basis. When 
you base your entire taxi service over the 
number of cars that come back—as indicated 
before they do not all come back empty from 
Montreal, they come back sometimes empty 
from only Pointe Claire. 


Mr. Valade: Well that is their opportunity. 


I have no other comment. I just want to 
repeat that in fact you are telling us you 
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nous essayons de faire maintenant, c’est de 
formuler des recommandations qui nous per- 
mettraient d’assurer au public voyageur un 
service parfait, 24 heures par jour, en tout 
temps. Je pense que vous venez de nous indi- 
quer que cela est impossible, peut-étre parce 
que vous n’étes pas en mesure d’augmenter le 
nombre de vos voitures, ou que vous ne 
pouvez pas prévoir vous-méme quelles seront 
les dépenses additionnelles qu’il vous faudra 
faire 4 cause de cela. Vous nous mettez donc 
dans une situation telle que nous devons 
prendre soin de voir a ce que nous donnions 
vraiment une solution pleine et entiére. 


M. Rochette: Alors, est-ce que vous essayez 
d’obtenir un service a taximétre pour donner 
le plein service a l’aérogare ou voulez-vous 
uniquement suppléer aux services d’autobus 
et de limousines? 


M. Valade: Mon but, c’est d’essayer d’ouvrir 
la porte pour donner le plein service aux 
voyageurs et aussi pour établir bien claire- 
ment, qu’a mon point de vue les taxis soient 
aussi autorisés a avoir leur part du chiffre 
d’affaires de Dorval. Mais la fagcon dont vous 
faites votre proposition, si je comprends bien, 
et je comprends bien votre position parce que 
vous habitez Dorval vous répondez aux exi- 
gences des réglements de la ville qui peuvent 
peut-étre empécher d’autres taxis de Montréal 
de venir prendre des voyageurs a Dorval, 
done vous vous trouvez dans une situation 
préférentielle pour ce qui est des réglements 
intermunicipaux et leur mise en vigueur. 
Mais aussi, votre argument met en lumiére le 
cas du taxi de Montréal qui, lorsqu’il améne 
un voyageur a Dorval doit revenir a vide, et 
vous dites: «Nous nous trouvons sur place 
done nous pouvons conduire les voyageurs la 
ou ils veulent aller», mais vous aussi, vous 
devez revenir a vide. Vous vous trouvez donc 
a créer la méme condition. 


M. Rochette: Nous avons étudié ce genre de 
service a taximétre et ses tarifs en nous fon- 
dant sur le fait qu’avec un taux de départ de 
$0.40 et $0.35 le mille, soit $0.05 par septiéme 
de mille on prévoit une rémunération pour le 
retour a vide. Cela est une caractéristique qui 
y est incluse. Donec, en conséquence, il n’est 
pas trop inquiétant d’avoir a revenir a vide. 
Si Yon fonde tout notre service de taxi sui- 
vant le nombre de voitures qui reviennent au 
point de départ, comme on l’a dit déja, elles 
ne reviennent pas toutes a vide de Montréal. 
A Voccasion elles reviennent a vide simple- 
ment depuis Pointe-Claire. 


M. Valade: C’est 14 une occasion qui se 
presente. Je n’ai pas d’autres observations a 
faire. La seule question que j’essaie d’élucider 
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would be the only organization that could 
ive the supplementary service with an effi- 
cient 24-hour service. 


| 


Mr. Rochette: There are two organizations 
in Dorval and I am sure you would find them 
combined or both, very competent. 


Mr. Valade: I compliment you for the high 
respect you have for your own organization. 


The Chairman: Mr. Pringle. 


_ Mr. Pringle: Mr. Chairman, I understand 
that the main objection by taxi companies, 
other than the Murray Hill, is that there is a 
monopoly by virtue of a franchise given to 
Murray Hill. If you have a taxi stand close to 
the Dorval airport terminal building and you 
are suggesting that a phone be placed in the 
lobby, making the other taxicabs available to 
the passengers coming in, would this give you 
an advantage over your competitors in view 
of the fact that you already have a stand 
almost at the Dorval airport terminal build- 
ing, by virtue of the Conrad Hilton Hotel? 


_ Mr. Rochette: I think first of all we would 
have to classify the competitors. The competi- 
tor in my case is one other company and the 
answer to that would be, no it would not be 
an advantage. They are almost as close as we 
lare; they are at the CNR station. 


| Mr. Pringle: So your suggestion then is that 
you would give another franchise—if you 
would like to call it that, or a monopolistic 
approach to the contract—to only two compa- 
nies who would be located in Dorval, as 
opposed to any other taxi company that may 
wish to pick up there, is that correct? 


Mr. Rochette: Heavens no, they could also 
install similar phones, but they may after a 
term find that the customer, as he becomes 
more familiar with the quicker service, would 
be more apt to call the closer company. 


_ Mr. Pringle: That is the point I wanted to 
make, thank you. 
i| 
_ The Chairman: Mr. Skoreyko, do you have 
another question? 


| 
| Mr. Skoreyko: Are we coming back tomor- 


row morning with the same witnesses? 
' 


_ The Chairman: No, no. Mr. Rock, any more 
questions? 
/  -21168—93 
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c’est qu’en réalité vous nous dites que vous 
seriez la seule association qui pourrait fournir 
ce service additionnel de facon efficace 24 
heures par jour. 


M. Rocheitte: Il y a deux associations a 
Dorval et je suis stir que vous trouveriez 
qu’ensemble elles sont tout a fait qualifiées 
pour le faire. 


M. Valade: Je vous félicite donc, de l’effica- 
cité de votre organisation. 


Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Monsieur le président, si je 
comprends bien, la principale opposition des 
compagnies de taxis autres que la Murray 
Hill c’est qu’il s’agit la d’un monopole en 
vertu d’une franchise qui a été accordée a 
Murray Hill. 


Si vous avez un poste de taxi prés de l’aé- 
rogare de Dorval, et que vous proposez qu’on 
installe un téléphone dans le foyer de l’aéro- 
gare pour mettre a la disposition des voya- 
geurs les autres services de taxis, est-ce que 
cela ne vous donnerait un avantage par rap- 
port a vos concurrents, du fait que vous avez 
déja un poste qui se trouve tout prés de Il’aé- 
rogare de Dorval, grace a Vhdtel Hilton? 


M. Rochette: Je pense tout d’abord qu'il 
nous faudrait établir les catégories de concur- 
rents. Dans mon cas, il s’agit d’une autre com- 
pagnie. Dans ce cas-la, ce ne serait pas la un 
avantage. Ils se trouvent a peu prés tout aussi 
prés de nous, a la gare du National Canadien. 


M. Pringle: Donc, selon vous, vous voudriez 
qu’on accorde une autre franchise, ou un 
autre monopole a simplement deux compa- 
gnies qui se trouveraient 4 Dorval comparati- 
vement a toutes les autres compagnies de 
taxis qui voudraient aller a Dorval. 


M. Rochette: Non, ils pourraient aussi avoir 
des lignes téléphoniques semblables mais ils 
pourraient trouver que le client, lorsqu’il aura 
découvert un service plus rapide, aura 
recours au service de la compagnie qui se 
trouve la plus rapprochée. 


M. Pringle: C’est ce que je voulais vous 


faire dire, merci. 

Le président: Monsieur Skoreyko, vous 
avez une autre question a poser? 

M. Skoreyko: Est-ce que le méme témoin 


sera présent demain matin? 


Le président; Non, non. Monsieur Rock, 
d’autres questions? 
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Mr. Rock: I have one more. Mr. Rochette, 
reading through your letter and your brief it 
seems that you are not actually trying to get 
rid of the services that exist right now, which 
is Murray Hill. 


Mr. Rochette: Heavens, no. 


Mr. Rock: What you want to do is give 
additional service so the customer can make a 
choice; a rapid choice either to use the facili- 
ties of Murray Hill, or to phone a taxicab ata 
cheaper rate. 


Mr. Rochette: That is exactly it. They 
cannot do this at the moment. This basically 
is just what we are talking about. 


Mr. Rock: You also have no objection to all 
taxi firms on the Island of Montreal having 
the same privilege of installing, at a certain 
rate charged by the Department of Transport, 
a direct telephone line service to their stands, 
wherever they may be? 


Mr. Rochette: None at all. 
. Mr. Rock: Thank you. 


The Chairman: This is the end of the ques- 
tioning and I would like to thank you genile- 
men very much. 

Would all members of the Committee 
remain for a few minutes, please. 
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M. Rock: Une question trés bréve. Monsieur 
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Rochette, 4 la lecture de votre lettre et de. 


votre mémoire, vous n’essayez pas vraiment 
de liquider le service actuel, soit celui de la 
Murray Hill. 


M. Rochette: Non, pas du tout. 


M. Rock: Ce que voulez faire en réalité, 


c’est de pouvoir offrir un service supplémen- 


taire, en vertu duquel le client pourra choisir 


rapidement soit les services de la Murray Hill 
soit un taxi 4 un taux moins élevé. 


M. Rochette: C’est exactement cela. On ne 
peut pas le faire en ce moment. Et c’est 1a le 
fond de notre débat. 


M. Rock: Vous ne vous opposez pas a ce 
que toutes les compagnies de taxis de Vile de 
Montréal aient le méme privilége d’installer a 
un taux fixé par le ministére des Transports, 
une ligne directe de téléphone a leur poste, ot 
qu’ils se trouvent. 


M. Rochette: Pas du tout. 
M. Rock: Merci. 


Le président: Messieurs, nous avons ter- 
miné notre période de questions. Je remercie 
les témoins. Je demanderais 4 tous les mem- 
bres du Comité de rester ici pour quelques 
instants. 
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Comparison of the cost of various Air Passenger Transport Services presently available (and proposed) in Mon- 


treal with those currently available in New York, Chicago and Toronto. 


MoNnTREAL 


To 
Dorval (13 miles) 


ron 
Mount Royal Hotel 
T.M.R. (Station) 


Adam & Pie IX 5 

Céte St. Luc and Westmins- 

ter 

Cuicaco 

From To 

Loop Palmer House Ohare (20 miles taxi 
Conrad Hilton pool) 

Various Hotels Midway (16 miles) 

| 

New Yorxk 

From To 

Laguardia Manhattan (7 miles) 
Kennedy East Terminus (15 miles) 
Western Terminus (15 
) miles) 

ToRONTO 

From To 

‘Malton Royal York (14 miles) 


Proposed 
Metered Taxi 
No. of persons 

1-5 
$4.45 
$3.15 
$5.75 


$3.05 


Metered Taxi 
$7. 00-$8.00 


$6.00 (approx.) 


Metered Taxi 
$4.00 (approx.) 
$5.50 


$5.50 


Metered Taxi 
not available 


Limousine 
No. of persons 
1-3 4 
$6.50 $8.60 
$4.25 
$8.75 


$5. 50 


Limousine 
not available 


not available 


Limousine 
$6.00 
$8. 00-$9. 00 


Limousine 
$8. 00-$8. 50 
flat rate) 
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Auto Bus 
per person 


$1.75 
not available 
not available 


not available 


Auto Bus 
per person 
$2.00 


$1.45 


Auto Bus 
$1.50 
$2.50 


$2.50 


Auto Bus 
$1.75 


While the foregoing figures have been obtained from sources believed to be reliable, short notice of the Commit- 


tee’s hearings in Montreal has not permitted verification and, consequently, we are not in a position to guarantee 


their accuracy. 
| 


MontTrReAL 


De A 


“Mount Royal Hotel Dorval (13 milles) 
_T.M.R. (Station) 4 
Adam et Pie IX is 
| Cote St-Luc et Westminister as 


A 
Ohare (20 milles taxi 
pool) 


Conrad Hilton 
Midway (16 milles) 


_ Différents hotels 


A 
Manhattan (7 milles) 


| Laguardia 

_ Kennedy East Terminus (15 

{ milles) 

| Western Terminus (15 
| milles) 


' TorRoNTO 


A 
Royal York (14 milles) 


ous en garantir l’exactitude. 
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Comparaison du cottt des différents services de transport au service des Passagers Aériens, 
| (et qui pourraient étre offerts) 4 Montréal, avec ceux présentement en application 4 New York, 


Projet 


Taximétre 


No. de personnes 


1-5 
$4.45 
$3.15 
$5.75 
$3.05 


Taximétre 


$7. 00—-$8. 00 


$6.00 (approx.) 


Taximétre 


$4.00 (approx.) 


$5. 50 
$5.50 


Taximétre 


non disponible 


Limousine 
No. de personnes 


1-3 4 5 
$6.50 $8.60 $9.25 
$4, 25 
$8.75 
$5.50 


Limousine 


non disponible 
non disponible 


Limousine 
$6.00 


£8. 00-$9. 00 


Limousine 
$8. 00-$8 . 50 
(taux uniforme) 


présentement offerts 
Chicago et Toronto. 


Service d’Auto- 
bus par personne 


$1.75 
non disponible 
non disponible 
non disponible 


Service d’Auto- 
bus par personne 


$2.00 
$1.45 


Service d’Auto- 
bus 
$1.50 


$2.50 
$2.50 


Service d’Auto- 
bus 


$1.75 


Les chiffres ci-dessus proviennent d’une source que l’on peut qualifier de fiable, cependant, le trés court délai 
’avis de l’audition de votre Comité ne nous a pas permis d’en faire la vérification et en consequence, nous ne pouvons 
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WEST ISLAND TRANSPORTATION 
LIMITED 


June 17, 1969 


M. Baribeau Esq. 

Regional Director of Air Services 
Department of Transport 
P?*O"Box: ‘250 

Montreal International Airport 
Dorval, Quebec 

Dear Sir: 


Re: Airport Taxi Franchise 
Montreal International Airport 


I write to confirm our discussion of the 11 
June, 1969, in our offices, at which were pre- 
sent: myself, Mr. A. E. Green, my associate, 
Mr. A. R. Habel, the Airport Manager, Mr. J. 
E. Goulet, Regional Manager, Airports and 
Properties, of the Department of Transport, 
and yourself. 


The meeting was held at our request and in 
view of certain new arrangements for the 
provision of taxi service at the Montreal 
International Airport which had recently 
come into effect. These new arrangements 
came into effect wihout notice to us. In view 
of our interest in providing taxi service at the 
Airport, as expressed in a number of letters 
to the Department, we appreciated the oppor- 
tunity given to us of discussing these new 
arrangements. 


At this meeting, Mr. Green and I, acting on 
behalf of West Island Transportation Limited, 
requested the permission of the Department 
of Transport for the installation of a direct 
line telephone from the Montreal Internation- 
al Airport to our offices. We pointed out that 
we would have no objections whatsoever if 
the privilege of installing direct line tele- 
phones were accorded to Dorval Service Taxi 
Limited on the same basis as it was accorded 
to us. It is our understanding that our request 
will be given serious consideration by the 
Department of Transport. 

Considerable discussion took place about 
the manner in which the taxi business is 
organized in the City of Dorval and, if I may, 
I would summarize the remarks of Mr. Green 
and myself which were made at the meeting. 

There are probably four separate elements 
to the taxi business as it is now set up in the 
City of Dorval. These are the taxi owners, the 
taxi drivers, the taxi dispatching companies 
and the City of Dorval. 

There are some twenty-five or thirty taxi 
Owners in the City of Dorval. These gentle- 
men own from one to nine automobiles each. 
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Le 17 juin 1969 


M. M. Baribeau, 

Directeur régional des services aériens, 
Ministéere des Transports, 

Case postale 250, 

Aéroport international de Montréal 
Dorval (Québec) 


Objet: La franchise de taxis a laéroport 
international de Montréal 


Je donne suite par la présente a notre réu- 
nion du 11 juin 1969 qui a eu lieu a nos 
bureaux et a laquelle assistaient: vous-méme, 
M. A. R. Green, mon associé, M. A. R. Habel, 
le directeur de l’aéroport, M. J. E. Goulet, le 
directeur régional des aéroports et propriétés 
du ministére des Transports, et moi-méme. 

La réunion s’est tenue a notre demande et a 
la suite de certaines nouvelles dispositions 
entrées récemment en vigueur au sujet des 
services de taxis a l’aéroport international de 
Montréal. Ces nouvelles dispositions sont 
entrées en vigueur a notre insu. Comme nous 
sommes intéressés & fournir un service de 
taxis a Vaéroport, comme le prouvent plu- 
sieurs lettres au ministére, nous sommes heu- 
reux de l’occasion qui nous était offerte d’étu- 
dier ces nouvelles dispositions. 


Lors de cette réunion, M. Green et moi- 
méme, au nom de la West Island Transporta- 
tion Limited, avons demandé au ministére des 
Transports la permission d’installer une ligne 
téléphonique directe entre l’aéroport interna- 
tional de Montréal et nos bureaux. Nous 
avons signalé que nous n’avions aucune 
objection a ce que le méme privilége soit 
accordé a la Dorval Service Taxi Limited. 
Sauf erreur, le ministére des Transports 
étudie attentivement notre demande. 


On a longuement discuté de la facon dont 
sont organisés les services de taxis dans la 
cité de Dorval et, si vous me le permettez, je 
résumerais les observations que M. Green et 
moi-méme avons faites lors de la réunion. 

La structure actuelle des services de taxis 
dans la cité de Dorval comporte quatre éle- 
ments distincts: les propriétaires de taxis; les 
chauffeurs de taxis, les services de répartition 
des taxis et la cité de Dorval. 


Il y a environ 25 ou 30 propriétaires de 
taxis dans la cité de Dorval. Messieurs possé- 


dent chacun d’une a neuf automobiles. Dans 


, 


| 
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'and dispatching services 
' Dorval. It provides services to some twenty- 
three or four taxis bearing permits issued by 
the City of Dorval. So far as we know, the 
Company is owned and controlled by Mr. 
| Edward Poliseno and members of his family. 
| Under the terms of the usual contract for 
- services, 
' receives payment in advance of the weekly 
| fee commonly referred to as a “stand fee”. In 
exchange for this fee the taxi dispatching 
' company advertises a telephone number to 
_ the public. When the public calls this number 
_ for taxi service, their demands are relayed by 
_ radio to taxi cabs. These demands are dis- 
tributed amongst taxi cabs serviced by the 
radio dispatching company on an equitable 
and impartial basis. The calls furnished by 
the radio dispatching service to taxi owners 


Limited was 


In some cases, they drive their own automo- 
biles in other cases they engage taxi drivers 
to drive their automobiles for them. 


Taxi owners hold a permit for each taxi 


| owned by them, issued by the City of Dorval. 


The number of these permits is controlled 
and, at the present time only fifty-nine per- 


| mits have been issued by the City. The issue 


of permits and the rights and duties of permit 


holders are set forth in the Dorval Taxi 
By-law which was revised and renewed on 
the 8th April, 1969. You will find attached to 
this letter a photostat copy of this by-law. 


The taxi owners contract with one one of 
two radio dispatching services. These radio 


“dispatching services are run by West Island 


Transportation Limited and Dorval Service 
Taxi Limited. West Island Transportation 
incorporated with Letters 
Patent of Canada and has its statutory 
head office and a business office in the City 


of Dorval. Its radio dispatching facilities are 
situated in Pointe Claire at the Fairview 
Shopping Centre. It provides services as men- 
tioned hereafter to some ninety taxis, includ- 


ing about thirty-six bearing permits issued by 
the City of Dorval. The remaining taxis to 


which it provides facilities carry on business 
in the west end of the Island of Montreal, but 
in municipalities other than 
Dorval. West Island Transportation Limited is 
beneficially owned by Mr. A. J. Rochette and 
| Mr. A. E. Green. 


the City of 


Dorval Service Taxi Limited has its offices 
m “the City ot 


the taxi dispatching company 


are the principal source of their business. 


Also, in consideration for the stand fee, the 
taxi owner is entitled to park his taxi at taxi 
stands. The taxi stands six concessions leased 
by the radio dispatching service from the 
owners of private property. In Dorval, the 
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certains cas, ils conduisent leur propre auto- 
mobile. Dans d’autres ils embauchent des 
chauffeurs de taxis. 


Pour chaque voiture de taxi qu’ils posse- 
dent, les propriétaires de taxis détiennent un 
permis accordé par la cité de Dorval. Le 
nombre de ces permis est tenu contrdlé, et, 
jusqu’ici, la cité n’en a accordé que 59. L’oc- 
troi des permis et les droits et devoirs des 
détenteurs de permis sont énoncés dans le 
réglement municipal de Dorval sur les taxis, 
qui a été revisé et mis a jour le 8 avril 1969. 
Je vous en envoie une photocopie sous ce 
méme pli. 

Les propriétaires de taxis signent des con- 
trats avec un des deux services de répartition 
par radio. Ces services sont la propriété de la 
West Island Transportation Limited et de la 
Dorval Service Taxi Limited. La West Island 
Transportation Limited a été incorporée par 
lettres-patentes du Canada et son siége social 
et son bureau d’affaires sont situés dans la 
cité de Dorval. Ses installations-radio sont 
situées A Pointe-Claire, au centre commercial 
Fairview. 


Elle offre ses services comme il est men- 
tionné ci-dessous, a environ 90 taxis, dont 
environ 36 détiennent des permis octroyés par 
la cité de Dorval. Les autres taxis auxquels 
elle offre ses services font affaire dans louest 
de l’ile de Montréal, mais hors de la cité de 
Dorval. La West Island Transportation Limi- 
ted est propriété de M. A. J. Rochette et de 
M. A. R. Green. 


Les bureaux et le service de répartition de 
la Dorval Service Taxi Limited sont situés 
dans la cité de Dorval. La compagnie offre ses 
services A 23 ou 24 taxis détenteurs de permis 
octroyés par la cité de Dorval. D’apres nos 
renseignements, la compagnie est propriété de 
M. Edward Poliseno et des membres de sa 
famille. En vertu du contrat habituel relatif 
aux services, la compagnie de répartition des 
taxis recoit A l’avance le paiement de droits 
hebdomadaires, communément appelés «droits 
de poste». En échange du paiement de ce 
droit, la compagnie de répartition de taxis 
communique un numéro de téléphone au 
grand public. Lorsque le public compose ce 
numéro, la demande est transmise par radio 
aux voitures-taxis. Ces demandes sont répar- 
ties d’une facon équitable et impartiale entre 
les voitures-taxis desservies par la compagnie. 
Les appels fournis par la compagnie aux pro- 
priétaires de taxis constituent la principale 
source de revenu de ceux-ci. 

De plus, en échange du droit de poste, le 
propriétaire de taxi peut stationner sa voiture 
a un poste de taxis. Ces postes sont des con- 
cessions que la compagnie de répartition par 
radio loue de propriétaires privés. A Dorval, 
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radio dispatching services lease the following 
taxi stands: 
West Island Transportation Limited 

(1) West Island Mall 

(2) CPR Station 

(3) Hilton Hotel 

(4) International Motel 

(5) Dorval Shopping Centre 


(6) Atlantic Aviation 
Dorval Service Taxi Limited 


(1) CNR Station 
(2) The Dominion Store, Dorval 


The contracts between the radio dispatch- 
ing services and the taxi owners are usually 
verbal and they are of very short term dura- 
tion, being terminable at the end of every 
week, stand fees being payable weekly in 
advance. At the present time, under such con- 
tracts West Island Transportation Limited 
provides radio dispatching service to approxi- 
mately thirty-six taxis in Dorval. Dorval Ser- 
vice Taxi Limited provides radio dispatching 
service to some twenty-three taxis, in all. It is 
the common but inaccurate custom to say that 
one dispatching service or the other controls 
or “has” so many taxi permits and this is true 
only in the very limited sense set out above. 
Neither of the radio dispatching companies in 
Dorval owns any taxis and, therefore, neither 
of them actually has a taxi permit issued by 
the City of Dorval. 


Until recently, neither radio dispatching 
service was entitled to place taxi cabs at the 
Montreal International Airport for the pur- 
pose of accepting casual fares from the 
public. Recently, under the terms of arrange- 
ments of which we do not have any detailed 
knowledge, Dorval Service Taxi Limited was 
granted by Murray Hill Limousine Service 
the privilege of a taxi stand at the Montreal 
International Airport. Murray Hill Limousine 
Service has never entered into a serious dis- 
cussion with us about the grant to us of this 
privilege or a right of sharing in it with 
Dorval Service Taxi Limited. Under the 
terms of its privilege, and under the supervi- 
sion of the dispatchers of the Murray Hill 
Limousine Service, Dorval Service Taxi 
Limited provides a metered taxi service at 
the Montreal International Airport. We are 
told that between midnight and 6:00 a.m. the 
metered taxi service provided by this compa- 
ny wholly replaces the limousine service usu- 
ally provided by Murray Hill Limousine Ser- 
vice. At other times of the day, the metered 
taxi service supplements the limousine 
service. 
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les compagnies de répartition par radios 
louent les postes de taxis suivants: 


West Island Transportation Limited 
1) West Island Mall 
2) Gare du CP 
3) Hotel Hilton 
4) Motel International 
5) Centre commercial Dorval 


6) Atlantic Aviation 
Dorval Service Taxi Limited 


1) Gare du CN 
2) Magasin Dominion, Dorval 


Les contrats entre les compagnies de répar- 
tition par radio et les propriétaires de taxis 
sont habituellement des ententes verbales de 
trés courte durée, pouvant se terminer 4a la fin 
de chaque semaine, et le droit de poste est 
payable a l’avance chaque semaine. A lVheure 
actuelle, en vertu d’un contrat de ce genre, la 
West Island Transportation Limited fournit 
un service de répartition par radio a environ 
36 taxis de Dorval. La Dorval Service Taxi 
Limited fournit le méme service a environ 23 
taxis. On dit souvent, méme si ce n’est pas 
exact, qu’une compagnie de répartition ou 
autre contrédle ou «a» tant de permis de 
taxis, et ceci n’est vrai que dans le sens itrés 
limité décrit ci-dessous. Aucune des compa- 
gnies de répartition par radio a Dorval ne 
posséde de voitures-taxis, et, par conséquent, 
aucune d’entre elles n’a vraiment de permis 
de taxis, octroyé par la cité de Dorval. 

Jusqu’a tout récemment, aucune des compa- 
gnies de répartition par radio n’avait le droit 
de placer de voiture-taxi dans laéroport 
international de Montréal afin d’y prendre des 
passagers d’occasion. Tout récemment, en 
vertu. de_ dispositions dont nous n’avons 
aucune connaissance détaillée, la Dorval Ser- 
vice Taxi Limited s’est vue accorder par la 
Murray Hill Limousine Service le privilége 
d’un poste de taxi a l’aéroport international 
de Montréal. La Murray Hill Limousine Ser- 
vice n’a jamais entamé de discussions sérieu- 
ses avec nous sur la possibilité de nous 
octroyer le méme privilége ou sur le droit de 
le partager avec la Dorval Service Taxi Limi- 
ted. En vertu de ce privilége, et sous la sur- 
veillance des répartiteurs de la Murray Hill 
Limousine Service, la Dorval Service Taxi 
Limited offre un service de taxis munis de 
taximeétre a l’aéroport international de Mont- 
réal. On nous dit qu’entre minuit et 6:00 du 
matin, le service de taxis munis de taximétres 
offert par cette compagnie remplace entiére- 
ment le service de limousine habituellement 
offert par la Murray Hill Limousine Service. 
Le jour, le service de taxis munis de taximé- 
tre recoit ’excédent du service de limousine. 
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We are not aware of the financial arrange- 
ments between Murray Hill Limousine Ser- 
vice and Dorval Service Taxi Limited in 
respect of the grant of a privilege of a taxi 
stand at the Airport. We are, however, 
informed by various taxi owners having con- 
tracts for radio dispatching service with 
Dorval Service Taxi Limited, that they are, or 
will shortly be, charged an additional $25.00 
per week over and above the ordinary stand 
fee. On an annual basis, it would seem that 
these taxi owners will pay to Murray Hill 
Limousine Service Limited, through Dorval 
Service Taxi Limited, a sum of $1,300.00 per 
taxi for the privilege of using a taxi stand at 
the Montreal International Airport. We do not 
yet know whether taxi owners will find that 
it pays them to contract with Dorval Service 
Taxi Limited to pay this additional stand fee. 


If, however, it proves valuable to taxi 
owners now contracting with Dorval Service 
Taxi Limited to pay the additional stand fee 


of $25.00 per week, we believe that many, if 


not all, of the taxi owners to whom West 
Island Transportation Limited provide ser- 
vice, will terminate their contracts with our 
company and make contracts for radio dis- 
patching service with Dorval Service Taxi 
Limited. If this does occur, Dorval Service 


Taxi Limited will soon have all or nearly all 
taxis under contract and none or very few of 


the fifty-nine taxis holding permits from the 


City of Dorval will be providing service to 


residents of the City or to industries situate 


| in” it. 


We would point out that if a taxi owner 


| pays a premium of $25.00 per week to Murray 
Hill Limousine Service Limited or Dorval 


Service Taxi Limited, for the right to park 
his taxi at the Airport it could only be be- 


-eause his taxi will earn more from business 


generated at the Airport. Therefore, we believe 
that most of the taxi owners, if not all of 


them, to which Dorval Taxi Service Limited 


provides radio dispatching service will want 
to have their taxis stationed at the Montreal 
International Airport. From this, it follows 
that service to the public in general in the 
City of Dorval may well suffer markedly, 
with certain attendant political repercussions 


on a municipal level. Residents of Dorval and 


businesses situate in the City are hardly 
likely to allow a dearth of taxi service regu- 
lated by the City of Dorval to occur without 


protest to the municipal authorities. 


There was a suggestion made during our 
discussion that if Dorval Service Taxi Limit- 


-ed diverts some twenty-odd automobiles to 
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Nous ne sommes pas au courant des arran- 
gements financiers conclus entre la Murray 
Hill Limousine Service Limited et la Dorval 
Service Taxi Limited au sujet de loctroi des 
priviléges de poste de taxis a l’aéroport. Di- 
vers propriétaires de taxis qui ont des contrats 
de répartition par radio avec la Dorval Ser- 
vice Taxi Limited nous informent cependant 
qu’on exige actuellement, ou qu’on exigera sous 
peu, un droit additionnel de $25 par semaine 
en plus du droit ordinaire de poste. A lé- 
chelle annuelle, il semble que ces propriétai- 
res de taxis verseront a la Murray Hill 
Limousine Service Limited par Ventremise de 
la Dorval Service Taxi Limited, une somme 
de $1,300 par taxi pour le privilege d’utiliser 
un poste de taxi a laéroport international de 
Montréal. Nous ne savons pas encore si les 
propriétaires de taxis trouveront qu’il est 
avantageux pour eux de verser ce droit sup- 
plémentaire 4 la Dorval Service Taxi Limited. 


Si, toutefois, il se révéle avantageux pour 
les propriétaires de taxis qui ont maintenant 
un contrat avec la Dorval Service Taxi Limi- 
ted de verser le droit supplémentaire de $25 
par semaine, nous croyons que persque tous 
les propriétaires de taxis 4 qui la West Island 
Transportation Limited offre ses services met- 
tront fin a leur contrat de répartition par 
radio avec notre compagnie et en concluront 
d’autres avec la Dorval Service Taxi Limited. 
Si cela se produit, la Dorval Service Taxi 
Limited aura presque tous les contrats de 
taxis et aucun des 50 taxis qui détiennent un 
permis de la cité de Dorval ne fourniront de 
services aux résidents ou aux industries de la 
Cité. 

Nous voulons signaler que si un proprié- 
taire de taxi verse a la Murray Hill Limou- 
sine Service Limited ou a la Dorval Service 
Taxi Limited une prime hebdomadaire de $25 
pour pouvoir stationner sa voiture a l’aéro- 
port, c’est uniquement parce que cette voiture 
tirera des revenus supérieurs de la clientéle 
de l’aéroport. Nous croyons donc que la plu- 
part des propriétaires de taxis, sinon tous, 
auxquels la Dorval Service Taxi Limited 
fournit un service de répartition par radio 
voudront stationner leurs voitures 4 l’aéroport 
international de Montréal. Il en découle que 
le service au grand public de la cité de 
Dorval pourra en souffrir de fagcon marquée, 
ce qui entrainera certaines répercussions poli- 
tiques au niveau de la municipalité. Les rési- 
dents de Dorval et les entreprises situées dans 
les limites de la ville ne permettront stre- 
ment pas sans protester auprés des autorités 
municipales que disparaisse le service de voi- 
tures-taxis régi par la cité de Dorval. 


Lors de notre discussion, il a été suggéré 
que si la Dorval Service Taxi Limited attire 
une vingtaine de voitures vers le service de 
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the taxi service at the Montreal International 
Airport, the City of Dorval will automatically 
issue taxi permits to an additional twenty-odd 
taxi owners. To the best of our knowledge, 
such a proposal has never been entertained at 
a public meeting of the Council of the City of 
Dorval. The Council has a right to issue these 
additional permits, if it wishes to do so. But, 
by doing so, it will, in fact, be granting per- 
mits of two separate classes. One class of 
permit will be issued to taxi owners having a 
right of access to the lucrative market of the 
International Airport. The other class of 
permit will be issued to taxi owners without 
this privilege. Moreover, the City will some- 
how have to label its permits accordingly, 
otherwise there will be no lawful reason why 
any permit holder, from the point of view of 
the City, cannot contract with Dorval Taxi 
Service Limited and have the right to use a 
taxi stand on the Airport. We feel it is 
unlikely that the City will accept being 
placed in such a position. 


From our point of view, then, it seems that 
the problem discused above comes down to 
one basic point. How can metered taxi service 
be provided at the Montreal International 
Airport on a regular and adequate basis, 
according to demand, and at the same time 
the quality of service provided until now be 
maintained for the residents of Dorval and 
the businesses in the City. We suggest that 
the appropriate answer is that proposed by us 
at the commencement of this letter. That both 
the radio dispatching companies be allowed, 
if they so wish, to install a direct line tele- 
phone between the International and Domes- 
tic Arrivals sections of the Airport and the 
dispatching offices. The radio dispatching 
company would have this privilege on pay- 
ment of a fee to the Department of Transport. 
We have already indicated to you that we 
would be prepared to pay to the Department 
an annual fee for this privilege which we 
believe would be substantial. If both taxi ser- 
vices are allowed this privilege, they will con- 
tinue to complete each with the other on fair 
terms and their competition will serve to 
insure that the public is provided with the 
best possible service. Taxi owners serviced by 
each company will have access to the same 
lucrative market, but through both compa- 
nies, on what we presume will be the same 
terms (in the circumstances we cannot see 
either company charging a higher premium 
than the other to the taxi owner for a right of 
access to the airport market). Very little 
space at the airport will be required by the 
taxis serviced by either taxi dispatching com- 
pany as both of them have stands or conces- 
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taxis a l’aéroport de Montréal, la cité de 
Dorval émettra automatiquement des permis 
de taxis 4 une vingtaine de nouveaux proprié- 
taires. Au meilleur de notre connaissance, une | 
suggestion de ce genre n’a jamais été étudiée 
lors des séances publiques du Conseil munici- 
pal de la cité de Dorval. Le Conseil municipal 
a le droit d’émettre ces nouveaux permis, s’il 
le veut bien. Mais, ce faisant, il se trouvera 
en fait a décerner des permis a deux catégo- | 
ries différentes. Une catégorie de permis sera 
accordée aux propriétaires de taxis qui ont 
droit d’accés a la clientére abondante de l’aé- 
roport international. L’autre catégorie de 
permis sera octroyée aux propriétaires de 
taxis qui ne jouissent pas de ce privilége. De 
plus, la cité devra en quelque sorte, distin-— 
guer ces permis en conséquence, sans quoi il 
n’y aura aucune raison légale, du point de vue 
de la cité, qui pourrait empécher tout déten- 
teur de permis de signer un contrat avec la 
Dorval Service Taxi Limited pour pouvoir 
utiliser la station de taxis a laéroport. Selon 
nous, il est trés improbable que la cité accepte 
de se placer dans une telle situation. 


Nous sommes donc d’avis que le probléme 
qui vient d’étre étudié se résume a une ques- 
tion fondamentale: comment fournir a ]’aéro- 
port international de Montréal, de facon régu- 
liere et suffisante pour répondre a la demande, 
un service de taxis munis de taximétres et 
comment, en méme temps, maintenir a son 
niveau actuel la qualité du service offert jus- 
qu’ici aux résidents de Dorval et aux entre- 
prises situées dans les limites de la municipa- 
lité? Selon nous, la meilleure réponse est celle 
que nous avons proposée au début de la pré- 
sente lettre. Que les deux compagnies d’expé- 
dition par radio puissent, si elles le veulent, 
installer une ligne téléphonique directe entre 
la section des envolées internationales et 
domestiques de l’aéroport et les centrales de 
répartition. En retour de ce privilége, la com- 
pagnie d’expédition par radio devra verser un 
droit quelconque au ministére des Transports. 
Nous avons déja indiqué que nous serions 
disposés 4 verser au ministére, en retour de ce 
privilege, un droit annuel assez substantiel. Si 
les deux compagnies de taxis se voient accor- 
der ce privilége, la concurrence entre elles se 
fera toujours a armes égales et permettra 
d’assurer au public le meilleur service possi- 
ble. Les propriétaires de taxis desservis par 
chaque compagnie auront accés a la méme 
clientéle abondante, mais par l’entremise des | 
deux compagnies, et, nous le supposons, aux 
mémes conditions (dans les circonstances, 
nous ne pouvons pas voir comment une com- 
pagnie pourrait exiger du propriétaire de taxis 
une prime supérieure a Vautre compagnie 
pour un méme droit d’accés a la clientéle de 
l’aéroport). Les taxis desservis par l’une ou 
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sions off the airport but only two or three 
minutes driving time from it. 


The direct line service will be between the 


public at the airport and the taxi dispatcher 


of each company. The taxi dispatcher from 


each company will be responsible for insur- 
ing, as is the case at present, that adequate 
service is given to the public not only at the 
airport, but elsewhere in the City of Dorval. 
Moreover, the taxi dispatchers would be 


able, we believe, to ensure that any applicable 


regulations of the government of Canada gov- 


-erning commercial traffic on the airport are 
observed by the taxi drivers. If the resources 
of each radio dispatching company are not 
adequately deployed as between the airport 
and the rest of the City, it will be for one of 
two reasons. Either the dispatching service 


will be inefficient, or there will be insufficient 
taxis holding permits to provide service to 


both the airport and the rest of the City. In 
the first case, over a fairly short time, ordi- 
nary factor of competition will tend to correct 


this situation. In the second case, provided 
that a proof of need can be demonstrated to 


the City of Dorval, it is likely that the City 


will issue additional permits to taxi owners 


who, in that case, will then be free to enter 
into radio dispatch contracts with either of 


the two radio dispatch services, according to 


the option of the taxi owner holding a permit. 
We understand that under the terms of its 


concession from the Department of Transport, 
Murray Hill Limousine Service Limited was 


and is obliged to provide a service for the 


public of transportation by metered taxis. 
- Until recently, this service has not been prov- 
| ided. It is not now being provided by the 


concessionaire but by Dorval Service Taxi 


_ Limited. This would seem to be a case of a 
-sub-lease by the concessionaire of a part of 
his concession rights. We would assume that 
this subletting was approved by the Depart- 


ment of Transport and we do so because of 


the terms of a letter of 20th November, 1968, 


from Mr. R. A. Morrison, Executive Assistant 
to the Minister, which was addressed to me. 


In view of our interest in providing the ser- 


vice in question, which has been the subject 


of considerable correspondence with officers 
of the Department, we were a little surprised 


that the concessionnaire was permitted to 
sublet a part of his concession without being 


obliged to discuss this in advance with us. 


Should you wish to discuss the points 


_ raised in this letter and in our last conversa- 


tion, please do not hesitate to contact the 
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autre compagnie de répartition de taxis ne 
nécessiteront que trés peu d’espace a l’aéro- 
port, car les deux companies ont des postes ou 
concessions a deux ou trois minutes de 
l’aéroport. 

La ligne téléphonique directe sera installée 
entre le public 4 Vaéroport et le répartiteur 
des taxis de chaque compagnie. Celui-ci sera 
chargé d’assurer, comme c’est le cas a l’heure 
actuelle, un service convenable au public, non 
seulement a laéroport, mais ailleurs dans la 
cité de Dorval. De plus, il pourrait, selon 
nous, voir a ce que les réglements pertinents 
du gouvernement du Canada régissant la cir- 
culation commerciale sur laéroport soient 
observés par les chauffeurs de taxis. Si les 
ressources de chaque compagnie de réparti- 
tion par radio ne sont pas déployées de facon 
adéquate entre l’aéroport et le reste de la cité, 
ce sera pour ]’une ou l’autre des raisons sui- 
vantes: le service d’expédition ne suffira pas a 
la tache, ou il n’y aura pas assez de taxis et 
de détenteurs de permis pour répondre a la 
demande a l’aéroport et dans le reste de la 
cité. Dans le premier cas, les éléments ordi- 
naires de la concurrence rectifieront rapide- 
ment cette situation. Dans le second, pourvu 
qu’on puisse en prouver la nécessité a la cité 
de Dorval, celle-ci octroiera probablement des 
permis aux propriétaires de taxis qui, dans ce 
cas, seront alors libres de conclure des con- 
trats de répartition par radio avec l’une ou 
autre des deux compagnies, au choix du pro- 
priétaire de taxis qui détiendra le permis. 


Sauf erreur, en vertu de la concession 
qu’elle s’est vue octroyer par le ministére des 
Transports, la Murray Hill Limousine Service 
Limited devait et doit toujours fournir au 
public un service de transport par voitures- 
taxis munies d’un taximétre. Jusqu’a tout 
récemment, ce service n’était pas encore 
offert. Présentement, ce ne sont pas les con- 
cessionnaires qui Joffrent, mais bien la 
Dorval Service Taxi Limited. Cela semble un 
cas oul le concessionnaire a accordé, par sous- 
contrat, une partie de ses droits de concession. 
Nous supposons que ce sous-contrat a été 
approuvé par le ministere des Transports, et 
ceci, A cause d’une lettre du 20 novembre 1968 
que m’a adressée M. R. A. Morrison, adjoint 
exécutif du ministre. Comme nous sommes 
intéressés A fournir le service en question et 
que nous l’avons mentionné a4 maintes repri- 
ses par écrit aux fontionnaires du ministére, 
nous avons été quelque peu surpris de consta- 
ter que le concessionnaire pouvait accorder 
par sous-contrat une partie de sa concession 
sans étre obligé d’en discuter a ’avance avec 
nous. 


Si vous voulez étudier les questions soule- 
vées dans la présente lettre et lors de notre 
récente conversation, n’hésitez pas a commu- 
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writer. In the meantime, it would be 
appreciated if you would consider this letter 
as our renewed formal request for’ the right 
to provide a needed taxi service for the 
public at the Montreal International Airport 
by means of the installation of direct tele- 
phone lines between the Domestic and Inter- 
national arrivals lobbies and our radio dis- 
patch offices. 


We remain, 
Yours very truly, 
WEST ISLAND TRANSPORTATION 
LIMITED 


A. J. Rochette, President 
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niquer avec moi. Entre temps, nous vous. 
serions gré de bien vouloir considérer la pré- 
sente lettre comme un nouveau document offi- 
ciel dans lequel nous demandons la permis- 
sion de fournir au public a _ JTaéroport. 
international de Montréal le service de taxis 
nécessaire au moyen de l’installation de lignes. 
téléphoniques entre les salles des arrivées. 
domestiques et internationales et nos bureaux. 
de répartition par radio. 

Veuillez agréer, monsieur, Vassurance de 
nos sentiments distingués. 

WEST ISLAND TRANSPORTATION 
LIMITED 


Signé: Le président, A. J. Rochette 
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STANDING COMMITTEE COMITE PERMANENT DES 


ON TRANSPORTS ED DES 
TRANSPORT AND COMMUNICATIONS COMMUNICATIONS 
Chairman H. Pit Lessard Président 
Vice-Chairman Charles Turner Vice-président 
and Messrs. ‘et MM. 
Allmand, Godin, Pringle, 
Benjamin, Guay (Lévis), Rock, 
Breau, Horner, Skoberg, 
Corbin, La Salle, Skoreyko. 
Crossman, Mazankowskl, Trudel, 
Forrestall, Portelance, Valade—(20). 


(Quorum 11) 


Le greffier du Comite, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 


[Text] 
MINUTES OF PROCEEDINGS 


WEDNESDAY, December 17, 1969. 
(13) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 9.08 
a.m., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
presiding. 


Members present: Messrs. Allmand, 
Benjamin, Breau, Corbin, Crossman, For- 
restall, Guay (Lévis), Horner, La Salle, 
Lessard (LaSalle), Mazankowski, Porte- 
lance, Rock, Skoberg, Skoreyko, Turner 
(London East), Trudel, Valade—(19). 


Witnesses: From the “Mouvement de 
libération du taxi”: Messrs. Guy Gosselin, 
Marcel Morin, Jean-Pierre Bélanger; Mr. 
Harry Felsenstein, Independent taxi op- 
erator. From the Legal Department of the 
City of Montreal: Mr. Paul Normandin. 
From the Lasalle Taxi Association: Mr. 
Gérard Brunet, President; Mr. Alphonse 
Barbeau, Advocate. 


The Chairman announced the schedule 
of witnesses to be heard by the Committee 
and then introduced the representatives 
of the “Mouvement de libération du taxi’. 


Mr. Guy Asselin, Member, read parts 
of the brief into the Evidence with com- 
ments on certain sections and Mr. Marcel 
Morin then addressed the Committee and 
proceeded with the solutions proposed by 
this organization. 


Moved by Mr. Portelance, 


vement de libération du taxi” be printed 
as an appendix to this day’s Minutes of 
Proceedings and Evidence (See Appendix 
eI)’’). 


It was moved by Mr. Trudel, 


Resolved—That because of the limited 
time allowed for questioning on the brief 
presented by the “Mouvement de libéra- 
tion du taxi”, that the representatives of 
the above mentioned organization be 

called as witnesses in Ottawa to supply 
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Resolved—That the brief of the ‘‘Mou- 


[Traduction] 


PROCES-VERBAL 


Le MERCREDI 17 décembre 1969. 


(13) 


Le Comité permanent des transports 
et des communications se réunit ce matin 
4 9h. 08. Le président, M. H.-Pit Lessard, 
occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Ben- 
jamin, Breau, Corbin, Crossman, Forres- 
tall, Guay (Lévis), Horner, La Salle, Les- 
sard (LaSalle), Turner (London-Est), 
Trudel, Valade—(19). 


Témoins: Du Mouvement de libération 
du Taxi: MM. Guy Asselin, Marcel Morin, 
Jean-Pierre Bélanger; M. Harry Felsen- 
stein, chauffeur de taxi indépendant. Du 
contentieux municipal de Montréal: M. 
Paul Normandin. De l’Association de taxis 
Lasalle: M. Gérard Brunet, président; M. 
Alphonse Barbeau, avocat. 


Le président donne la liste des témoins 
qui seront entendus par le Comité et pre- 
sente ensuite les représentants du Mou- 
vement de Libération du Taxi. 


M. Guy Asselin lit des parties du mé- 
moire en commentant certaines sections 
et M. Marcel Morin saisit les membres du 
Comité des solutions que l’organisme pro- 
pose. 


Sur une proposition de M. Portelance, 


Il est décidé—Que le mémoire du Mou- 
vement de Libération du Taxi soit im- 
primé en annexe aux proces-verbaux de 
ces témoignages d’aujourd’hui. (Voir Ap- 
pendice «D»). 


Sur une proposition de M. Trudel, 


Il est décidé,—En raison du temps limité 
pour questionner les membres du Mouve- 
ment de Libération du Taxi au sujet de 
leur mémoire, qu’ils soient invités a tée- 
moigner a Ottawa afin de fournir au 
Comité de plus amples renseignements sur 
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the Committee with additional informa- 
tion on their brief before a Draft Report 
is made to the House. r 


The Chairman then introduced the rep- 
resentative of the City of Montreal who, 
reading from a prepared text, made rep- 
resentations on behalf of the City of 
Montreal and was questioned thereon. 


The Committee agreed to Mr. Norman- 
din supplying the Committee with a copy 
of the Montreal By-law or By-laws deal- 
ing with licence costs for the operation 
of taxis within the boundaries of the City 
of Montreal. 


The Chairman thanked Mr. Normandin 
for the evidence given and he was ex- 
cused. 


It was agreed to adjourn for a short 
recess. 


At 12.45. p.m. the Committee recon- 
vened and the Chairman introduced offi- 
cials of the Lasalle Taxi Association. 


Mr. Alphonse Barbeau made a summary 
of the brief and he was questioned there- 
on, assisted by Mr. Gérard Brunet, Presi- 
dent of the Lasalle Taxi Association. 


On motion of Mr. Forrestall, 


Resolved—That the brief submitted by 
the Lasalle Taxi Association be printed as 
an appendix to this day’s Minutes of Pro- 
ceedings and Evidence (See Appendix 
eae 


The Chairman thanked the witnesses 
for the evidence given and they were ex- 
cused. 


At 1.50 p.m., the Committee adjourned 
until 9.30 a.m., Thursday, December 18, 
1969. 


leur mémoire avant l]’ébauche d’un projet 
de rapport a la Chambre. 


Le président présente le représentant 
de la municipalité de Montréal qui, en 
donnant lecture d’un texte préparé, pré- 
sente des instances au nom de la munici- 
palité de Montréal. Il répond ensuite aux 
questions des députeés. 


Le Comité accepte que M. Normandin 
fournisse au Comité une copie du Régle- 
ment municipal ou des Réglements muni- 
cipaux relatifs aux cotits des permis 
d’exploitation de taxis dans les limites de 
la ville de Montréal. 


Le président remercie M. Normandin 
d’étre venu témoigner et lui permet en- 
suite de se retirer. 


Les membres du Comité acceptent de 
faire une courte interruption. 


A 12h. 45, le Comité se réunit de nou- 
veau et le président présente les membres 
de la direction de l]’Association de taxis 
Lasalle. 


M. Alphonse Barbeau fait un résumé du 
memoire. Avec l’aide de M. Gérard Bru- 
net, president de l’Association de taxis 
Lasalle, il répond aux questions des dé- 
putés. 


Sur une proposition de M. Forrestall, 


Il est décidé,—Que le mémoire soumis 
par l’Association de taxis Lasalle soit im- 
primé en annexe aux procés-verbaux des 
témoignages d’aujourd’hui (Voir Appen- 
dice «E»),. 


Le président remercie les témoins d’étre 
venus témoigner et leur permet de se 
retirer. 


A 1h. 50, le Comité s’ajourne jusqu’a 
9h. 30 du matin, le jeudi 18 décembre 1969. 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 


[Texte] 
TEMOIGNAGES 
(Enregistrement électronique) 
Mercredi le 17 décembre 1969 


Le président: Messieurs, nous avons 
quorum, et je voudrais, avant d’appeler les 
témoins de ce matin, vous donner un apercu 
de nos séances de la journée. Ce matin, nous 
commencerons avec le Mouvement de libéra- 
tion du taxi de Montréal, suivi de la Ville de 
Montréal. Si nous avons le temps, nous enten- 
drons la compagnie Taxis LaSalle. 


That is our schedule for today. We have the 
Taxi Liberation Movement of Montreal; the 
City of Montreal and LaSalle Taxi Associa- 
tion. 

J’inviterais a l’avant M. Asselin du Mouve- 
ment de libération du taxi de Montréal, ainsi 
que MM. Marcel Morin, André Froment, Marc 
Carbonneau, Jean-Pierre Bélanger, Jacques 
Lanct6ot. 

J’ai expliqué hier 4 M. Asselin que le temps 
4 notre disposition était assez restreint, et je 
lui ai demandé de nous donner un résumé de 
ce mémoire au lieu de le lire en entier. Tous 
les membres du Comité savent que le 
mémoire est assez volumineux; nous aurons 
la chance de l’étudier en comité, a Ottawa. Je 
‘demande donc a M. Asselin de nous donner 
un résumé de son mémoire de facon a per- 
mettre aux membres du Comité de lui poser 
des questions. Monsieur Asselin. 


M. Guy Asselin (Mouvement de libération 
du taxi de Montréal): Monsieur le président, 
‘nous avons tenté de faire sauter certains pa- 
ragraphes. Le tout devrait durer environ une 
-quarantaine de minutes. 


Le président: Il ne restera pas beaucoup de 
temps pour les questions. Monsieur Guay. 


__M. Guay (Lévis): Monsieur le président, si 
ea dure 40 minutes, il faudrait le savoir tout 


de suite. Combien de temps est accordé au 
amet de libération du taxi? 


Le président: Nous nous étions entendus, 
‘hier, pour environ une heure, et la ville de 
‘Montréal devait témoigner 4 10 heures. Peut- 
'@tre M. Asselin pourra-t-il racourcir un petit 
peu plus, mais il s’agit de commencer. 


___M. Guay (Lévis): Si la lecture du mémoire 
dure 40 minutes, monsieur le président, il 
nous restera seulement 20 minutes pour poser 
des questions. 


i 


[Interprétation | 
EVIDENCE 
(Recorded by Electronic Apparatus) 
Wednesday, December 17, 1969. 


The Chairman: Gentlemen, we have a 
quorum, and before calling this morning’s 
witnesses, I would like to give you a general 
idea of our sittings today. This morning, we 
shall start with the Mouvement de libération 
du taxi de Montréal, followed by the City of 
Montreal, and if we have enough time left, 
we shall hear the Lasalle Taxi Association. 


C’est notre horaire pour aujourd’hui. Le 
mouvement de libération des chauffeurs de 
taxi de la ville de Montréal et l’association de 
taxis de Lasalle vont comparaitre. 


And now I would invite Mr. Asselin of the 
MLT of Montreal, as well as Messrs. Marcel 
Morin, André Froment, Marc Carbonneau, 
Jean-Pierre Bélanger and Jacques Lanctot. 


I explained yesterday to Mr. Asselin, that 
the time at our disposal was rather limited, 
and I asked him to give us a summary of his 
brief instead of reading it in extenso. All 
members of the Committee know that the 
brief is rather voluminous; we will have an 
opportunity of considering it in Committee, in 
Ottawa. Therefore, I would ask Mr. Asselin to 
sum up his brief, so as to allow members of 
the Committee to ask him questions. If you 
want to proceed now Mr. Asselin. 


Mr. Guy Asselin (Mouvement de libération 
du taxi de Montréal): Mr. Chairman, we have 
tried to make a summary of this brief. What 
we are going to do is to skip some para- 
graphs. It should take about 40 minutes. 


The Chairman: That does not leave much 
time for questioning. Mr. Guay. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Chairman, if it is to 
last 40 minutes, we would know right away. 
How much time is being given in all to the 
Taxi Liberation Movement? 


The Chairman: Yesterday, we had agreed 
on one hour, approximately, because we had 
scheduled the City of Montreal for ten 
o’clock. Maybe Mr. Asselin can make it a little 
bit shorter, but we had better get started. 


Mr. Guay (Lévis): If it lasts 40 minutes, Mr. 
Chairman, then there are only 20 minutes left 
for putting questions. 
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[Text] 
Le président: Monsieur Bélanger? 


M. Jean-Pierre Bélanger (Membre du 
comité provisoire du Mouvement de libération 
du taxi): Nous avons beaucoup travaillé a ce 
mémoire, et si nous n’avons que 40 minutes, 
nous préférons dire ce que nous avons a dire 
de facon systématique plut6t que de risquer 
de dire un peu n’importe quoi, a l’aveuglette. 
Pour ce qui est de la période de questions, si 
elle se résume a 15 minutes, nous n’y tenons 
pas. 


Le président: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Puis-je proposer que le 
document soit attaché a nos comptes rendus? 


Le président: I] est proposé par M. Porte- 
lance, secondé par M. Skoberg, que le 
mémoire présenté par le Mouvement de libé- 
ration du taxi soit publié en appendice a 
notre rapport. D’accord? 


Des voix: D’accord. 
Le président: Monsieur Asselin. 


M. Asselin: Messieurs, ce mémoire n’est pas 
le produit d’une improvisation ni le travail 
d’un groupe isolé. I] est le produit d’une con- 
naissance de la réalité, longuement acquise au 
cours des années, par des milliers de chauf- 
feurs de taxi vivant et réfiéchissant chaque 
jour sur leur réalité. Cette connaissance a été 
définie au cours de la derniére assemblée 
générale du MLT puis reportée a un comité 
de 15 chauffeurs. 


Le chauffeur de taxi 


Qu’est-ce qu’un chauffeur de taxi et com- 
ment en arrive-t-il a choisir cette carriére? 


En général, les chauffeurs de taxi viennent 
de toutes les couches sociales. Plusieurs n’ont 
exercé d’autre métier que celui-la. Certains 
étaient de petits marchands qui, devant la 
concurrence, ont di fermer leurs portes, d’au- 
tres des victimes de l’automation ou encore 
par simple gott de liberté. En cherchant bien 
on pourrait trouver mille et une raisons pour 
lesquelles le chauffeur de taxi a choisi cette 
carriére. 


Quelques traits de caractére le distinguent 
cependant des autres classes de travailleurs. 


Il est soucieux. C’est la nature méme de son 
travail qui en est la cause puisqu’il est tou- 
jours en quéte d’un nouveau client. Son 
humeur est imprévisible selon ses déboires ou 
les aléas de la chasse aux clients. Consciem- 
ment ou non, il a soif de liberté. S’il per- 
siste dans ce métier ingrat, au prix de sacrifi- 
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[Interpretation ] 
Mr. Chairman: Mr. Bélanger? 


Mr. Jean-Pierre Bélanger (Member of the 
Provisional Commiitee of the Mouvement de 
libération du taxi): We worked hard on this 
brief, and if we only have 40 minutes we 
prefer giving what we have to say in a sys- 
tematic way rather than take a chance on 
saying almost anything off the top of our 
heads. With regard to a question period, if we 
have 15 minutes only, we would rather not 
have it. 


The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: May I move that the brief 
be printed as an appendix to our Minutes of 
Evidence? 


The Chairman: Moved by Mr. Portelance 
and seconded by Mr. Skoberg that the brief 
presented by the Mouvement de libération du 
taxi be printed as an appendix to our report. 
Shall the motion carry? 


Some hon. Members: Carried. 
The Chairman: Mr. Asselin. 


Mr. Asselin: Gentlemen, this brief is not 
the result of improvisation, nor the work of 
an isolated group. It is the result of a knowl- 
edge of the realities, achieved at great length, 
over the years, on the part of thousands of 
taxi drivers who live this reality and think 
about it each day. This knowledge was 
outlined during the last general meeting of 
the MLT, then referred to a committee of 15 
drivers. 


The Taxi Driver 


What is a taxi driver and how did he 
happen to choose that trade? 


In general taxi drivers come from all the 
social strata of society. Some have never prac- 
tised any other trade. Some were small mer- 
chants who, in the face of competition, had to 
close their doors. Others were victims of 
automation, or became taxi drivers simply 
because of a taste for liberty. Diligent search 
reveals a thousand and one reasons why the 
taxi driver chose that career. 


However a few character traits distinguish 
the taxi driver from other classes of workers. 


He is worried; it is the very nature of his 
work that causes this, since he is always look- 
ing for new clients. His mood is predictable, 
in accordance with the diappointments and 
bits of hard luck that he has experienced in 
the chase after clients. Consciously or not, he 
thirsts for liberty. His persisting in this 
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[Texte] 
ces, c’est qu’il estime que le prix de la liberté 
en vaut peut-étre quand méme la chandelle. 


. Aussi longtemps que nos gouvernements, 
avec la participation active des chauffeurs, ne 
s'appliqueront pas a corriger les sources du 
mal, les organismes de bien-étre sociaux ne 
serviront qu’a replatrer les jambes de bois et 
dans quelques décades, notre société aura 
peut-étre acquis ’honneur douteux de possé- 
der le nombre le plus imposant d’épaves 
sociales. 

Bien que nous ayons les capacités physi- 
ques nécessaires pour subvenir a nos besoins, 
les autorités gouvernementales ne semblent 
pas devoir essayer de trouver les formules 
nécessaires a notre Réhabilitation économi- 
que. 


Les graves problémes économiques des 
chauffeurs de taxis sont dis 4 une foule de 
causes et a une foule de responsables. Les 
chauffeurs de taxi sont préts 4 prendre leurs 
responsabilités. Le gouvernement fédéral 
est-il prét & assumer sa part de responsabilité, 
sans renvoyer la balle aux autres responsda- 
bles? Le gouvernement fédéral est-il prét a 
réegler définitivement les problémes de l’aéro- 
port de Dorval et des futurs aéroports, en se 
préoccupant des conditions d’existence des 
milliers de chauffeurs de taxi, avant de s’oc- 
cuper de la recherche de profit pour une com- 
pagnie quelconque? 


Il existe actuellement dans la ville de Mont- 
réal au moins 6,000 chauffeurs réguliers, 
vivant de l’industrie du taxi, ce qui fait du 
taxi une des plus importantes industries de 
Montréal. En moyenne, on peut évaluer entre 
$0.90 et $1.25 le salaire horaire de ces chauf- 
feurs; ce revenu varie énormement en fonc- 
tion de la clientéle, des conditions économi- 
ques générales, de V’ancienneté des chauffeurs 
(contrairement a la situation courante dans 
Yindustrie, plus un chauffeur a de Vexpé- 
rience dans le taxi, moins son revenu est 
élevé). 

Quand aux heures de travail, on peut esti- 
mer a 75 heures la moyenne hebdomadaire 
d@heures de travail, comme le prouvent les 
trois tableaux suivant, que je ne lirai pas. 


Un groupe de chauffeurs de taxis a décidé 
il y a environ un an de participer activement 
'& Vorganisation du taxi. 


Il était plus que normal que les premieres 
activités de ces chauffeurs prennent la forme 
de coléres, coléres refoulées depuis trop 
longtemps. Les premiers responsables ne sont- 
ils pas ceux-la méme qui ont la responsabilité 
_de gouverner ce pays? 
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[Interprétation] 


thankless vocation, at the cost of sacrifices, is 
because he considers that liberty is worth the 
price. 

As long as our governments, with the active 
participation of the drivers, remain indiffer- 
ent to correcting the causes of the trouble, 
social service organizations will serve only to 
replaster wooden legs; in a few decades our 
society will perhaps have acquired the doubt- 
ful honour of possessing the greatest number 
of social wrecks. 


Although we have the necessary physical 
capacities to meet our needs, the Government 
authorities do not seem to be trying to find 
the necessary formulas for our economic 
rehabilitation. 


The serious economic problems of taxi 
drivers are the result of a host of causes and 
a host of persons. Taxi drivers are ready to 
assume their responsibilities. Is the Federal 
Government ready to assume its share of 
responsibility, without passing the buck to 
other responsible parties? Is the Federal 
Government prepared to settle definitely 
the Dorval Airport problem and the problems 
of future airports, by concerning itself with 
the living conditions of thousands of taxi 
drivers, before concerning itself with the 
profits of some company or other? 


There are at present in the City of Mont- 
real at least 6,000 regular taxi drivers, who 
live by their taxis; this makes the taxi busi- 
ness one of the most important of Montreal 
industries. On the average, one could esti- 
mate, between 90 cents and $1.25 represents 
the hourly pay of these drivers. Their income 
varies enormously in proportion to the clien- 
tele, to the general economic conditions and 
to the seniority of the drivers (contrary to the 
current situation in other industries, the more 
experience a driver has in the taxi business, 
the lower his income). 


As for the working hours they can be 
estimated at 75 hours per week, as an aver- 
age, as shown in the next 3 tables, which I 
will not read. 


A group of taxi drivers decided about a 
year ago to participate actively in the taxi 
organization. 


It was no more than normal that the first 
activities of the drivers should take the form 
of angry protests, representing anger that had 
been sublimated for too long. Is it not true 
that the principal persons responsible for this 
are precisely the people responsible for gov- 
erning this country? 
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[Text] 


Le MLT est un mouvement d’organisation 
et d’animation. I] représente le’ seul mouve- 
ment véritable de chauffeurs de taxi, actuel- 
lement. D’autres mouvements peuvent bien se 
vanter de représenter les chauffeurs en dévoi- 
lant le nombre de leurs «membres». Une con- 
naissance sommaire de la réalité de l’industrie 
convainc facilement qu’il ne s’agit 1a que de 
fumisterie. Le MLT est un mouvement en 
pleine croissance. Sa représentativité se fonde 
surtout sur la participation constante des 
chauffeurs de taxi a chaque aspect de son 
action et surtout sur la représentativité de ses 
revendications, vouloir s’attarder a autre 
chose qu’a la critique du taxi que fait le MLT 
serait faire ceuvre d’autruche, pratiquer une 
politique dirresponsabilité. 

Ce mémoire ne prétend pas faire toute la 
lumiére sur le taxi. Les chauffeurs de taxis 
n’ont pas, comme nos gouvernements et 
comme Murray-Hill, un grand nombre d’heu- 
res de loisirs, de l’argent et une armée de 
technocrates pour analyser la situation du 
taxi. Ce mémoire se veut étre la participa- 
tion concréte des chauffeurs a l’organisation 
du taxi et du transport aux aéroports. 


Dans une premiére partie, nous vous propo- 
serons notre analyse de la situation actuelle 
du service de transport a l’aéroport de Dor- 
val et du service de taxi 4 Montréal. 


Dans la seconde partie, nous vous soumet- 
trons nos solutions a ces problémes. 


La réalité actuelle 


M. Charles Hershorn déclarait dans la 
Presse du 24 novembre 1969 que: «Murray- 
Hill n’est pas une compagnie de taxis. Nos 
véhicules, précisément parce qu’ils ne sont 
pas autorisés, par permis, a servir de taxis 
(avec taximétres), donnent un service légale- 
ment autorisé et prévu comme un service de 
voiture avec chauffeur, tel que prévu par la 
loi et l’autorité de la Régie des transports.» 


Fin de la citation. 


Murray-Hull a recu des ordonnances de la 
Régie des transports du Québec de ce fait, il 
prétend qu’il n’a pas a respecter la juridiction 
de la municipalité parce que, selon lui, la 
Régie est un organisme supérieur Aa la ville. 


Or, cette interprétation que Murray-Hill 
fait de la juridiction municipale est contredite 
par les lois de l’Assemblée nationale, c’est-a- 
dire les lois qui définissent le pouvoir de la 
ville. 


Murray-Hill porte donc le probléme devant 
les tribunaux. En 1965, la Cour Municipale de 
Montréal confirme la juridiction de la ville. 
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The MLT is a movement for organization 
and animation. It represents the only real 
movement of taxi drivers today: Other move- 
ments can boast that they represent drivers, 
by showing the number of “members” they 
have. A minimum knowledge of the reality of 
this industry will easily convince anybody 
that this is nothing but pipe-dreaming. The 
MLT is a movement that is in the midst of 
growth. Its representativity is based especial- 
ly on the constant participation of taxi driv- 
ers in every aspect of its action, especially in 
the matter of the representativity of its 
claims. To want to linger on anything else 
than the taxi critique made by the MLT, 
would be to act like an ostrich, to practise a 
policy of irresponsibility. 

This brief does not pretend to shed all 
possible light on the taxi business. Taxi driv- 
ers do not have, like the people who govern 
us and like Murray Hill, a great many leisure 
hours, a good deal of money and an army of 
technocrats to analyse the situation in the 
taxi trade. This memorandum seeks to repre- 
sent the concrete participation of drivers in 
the taxi organization and in organization of 
the airport transportation sector. 


In a first part, we propose to submit to you 
our analysis of the present situation in the 
transportation service at the Dorval airport, 
and in the taxi service to Montreal. 


In the second part we shall submit our 
solutions to these problems. 


The Present Reality 


Mr. Charles Hershorn stated in La Presse 
on the 24th of November, 1969, that: Murray 
Hill is not a taxi company. Our vehicles, pre- 
cisely bcause they are not authorized, by 
permit, to serve as taxis (with taxi-meters) 
give a service that is legally authorized and 
provided for, as a car-with-driver service, as 
provided for by law and by the authority of 
the Quebec Board of Transport. 


End of quotation. 


Murray Hill has received orders from the 
Quebec Board of Transport. It therefore 
claims that it does not have to observe the 
jurisdiction of the municipality, because, 
according to Murray Hill, the Board is an 
organization superior to the municipality. 


Now, this interpretation that Murray Hill 
gives to municipal jurisdiction, is contradicted 
by the laws of the National Assembly, that is 
to say, the laws that define the powers of the 
municipality. 


Murray Hill, then, took the problem to the 
Courts. In 1965, the Montreal Municipal Court 
confirmed the municipality’s jurisdiction. 
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[Texte ] 
Murray-Hill décide d’aller devant la Cour 
Supérieure du Québec. 

La Cour Supérieure du Québec a renforci 
les arguments en faveur de la municipalité. En 
juillet 1968, elle a appuyé le droit de la ville 
de Montréal a exiger ces droits d’immatricula- 
tion pour le fonctionnement des voitures sans 
compteurs de Murray-Hill, en s’appuyant, 
entre autres, sur les deux articles suivants de 
la chartre de la ville de Montréal: Article 521, 
21 et article 803.1. 


Murray-Hill a cette fois porté le probleme 
devant la Cour d’Appel du Québec. Les chauf- 
feurs de taxis sont en droit de se demander 
jusqu’a quand durera ce petit jeu vieux de 
plusieurs années. Ce conflit dont Pimpact est 
de la plus haute importance pour les chauf- 
feurs de taxis, et dont le gouvernement fédé- 
ral se fait indirectement le complice. Ou se 
situe ’enjeu véritable de ce débat, pour l’in- 
dustrie du taxi, essayons de résumer le 
probleme. 


Murray-Hill conteste la juridiction munici- 
pale sur les autos de louage. Parce que, dit 
Murray-Hill, nous ne sommes pas un service 
de taxi, nous relevons de la Régie des trans- 
ports du Québec, non de la municipalité. Or, il 
nous semble que ce soit la une facon d’éviter 
le vrai probléme. Car, du moins en ce qui 
regarde le service a l’aéroport, il nous semble 
qu’il s’agit d’un service de taxi. 


En effet, l’auto de louage, ou le véhicule de 
promenade non immatriculé comme taxi, 
offre, légalement, qu’un service irrégulier. Une 
ordonnance de la Régie des transports accor- 
dée a Murray-Hill pour un service d’autos de 
louage le précise bien: 

Les opérations autorisées par ce permis 
sont irréguliéres par leur nature et, a 
moins d’autorisation spéciale, il est inter- 
dit, au détenteur de conclure toute 
entente pour un service repété. 


L’article numéro 1.24 de la loi de la Régie 
des Transports précise que le service régulier 
est un service de transport par taxi ou par 
autobus. On ne fait pas référence a l’auto de 
louage. 


La définition du service par le permis fédé- 
ral de la Murray-Hill pour l’aéroport de Dor- 
val, semble bien montrer qu’il s’agit d’un 
service régulier. L’article 14 de ce permis 
fédéral dit que Murray-Hill et je cite: 

Doit maintenir audit aéroport un nombre 
suffisant d’autobus, de limousines et de 
taxis, incluant des taxis avec taximetres, 
24 heures par jour, afin d’accommoder la 
quantité normale et prévue de passagers 
qui voyagent en provenance et en direc- 
tion de l’aéroport. 
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Murray Hill decided to go before the Superior 
Court of the Province of Quebec. 


The Quebec Superior Court supported the 
arguments in favour of the municipality. In 
July of 1968, it supported the right of the 
City of Montreal to require the licence-plate 
permit for the operation of Murray Hill’s 
automobiles without meters, basing its deci- 
sion on, among other things, the two follow- 
ing articles of the Charter of the City of 
Montreal: Art. 521,21 and Art. 803.1. 


This time Murray Hill took the problem 
before the Court of Appeal of the Province of 
Quebec. Taxi drivers can ask themselves how 
long this little game, that has been going on 
for several years, will continue. It is a conflict 
whose impact is of the greatest importance 
for the taxi drivers, and in which the Federal 
Government is becoming an accomplice. 


One can see the real stakes in this debate, 
for the taxi industry. Let us try to sum up 
the problem. 


Murray Hill contests the jurisdiction of the 
Municipal authorities over automobiles that 
are rented. ‘“‘Because’”’, says Murray Hill, ‘““We 
are not a taxi service’, we come under the 
Board of Transport of the Province of 
Quebec, not under the municipality. Now, it 
seems that this is a way of dodging the real 
problem. For, at least with regard to the air- 
port service, it seems to us that it is a matter 
of taxi service. 


Indeed, the automobile for hire, or the trip 
of the vehicle that is not licensed as a taxi, 
offers, legally, a regular service. A decree 
from the Board of Transport gives Murray 
Hill hired-car rights, and this is clearly 
stated. 

Operations authorized by this permit 
are by their nature irregular and, without 
special authorization, the licensee is for- 
bidden to conclude any agreement for 
repeated service. 


Article No. 1.24 of the Act respecting 
the Board of Transport states specifically that 
the regular service is a transportation service 
by taxi, or by autobus. No reference is made 
to automobiles for hire. 


The definition of a service covered by the 
Federal permit held by Murray Hill for 
Dorval airport, seems indeed to show that it 
is a matter of a regular service. Article 14 
of this Federal permit says that Murray Hill: 

Must maintain at the said airport a suffi- 
cient number of autobuses, limousines 
and taxis, including taxis with meters, 24 
hours per day, in order to accommodate 
the normal and anticipated number of 
passengers who travel with the airport as 
their destination or point departure. 
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Ajoutons aussi, qu’il s’agit d’un service exclu- 
sif. Il n’est pas étonnant alors que Vordon- 
nance de la Régie pour le service de Murray- 
Hill A Vaéroport inclut le service par taxi. 


En conclusion, ce service en serait un effec- 
tué par des taxis dans sa majeure partie. 


Or, il existe au-delad de 5,000 taxis dans I’Ile 
de Montréal un calcul du nombre de taxis de 
5 municipalités Montréalaises comprenant le 
plus de taxis donne pas moins de 5,092 taxis. 


Ce qui fait que pour l’ensemble de ces 
municipalités regroupant la majorité des taxis 
de l’Ile de Montréal, il existe une moyenne 
de 1 taxi par 341 habitants. 


En 1961, la Corporation de Montréal métro- 
politain établissait les rapports taxis-popula- 
tion suivants pour trois autres grandes 
métropoles: 

Toronto: 1 Taxi par 1,000 habitants; New 
York: 1 taxi par 650 habitants; et Chica- 
go: 1 taxi par 1,000 habitants. 


Dans un effort pour régler cette anomalie, 
le gouvernement provincial a limite le 
nombre de permis d’exploitation d’auto-taxis 
au nombre en vigueur a cette €époque. Murray- 
Hill conteste la juridiction municipale, s’acca- 
pare de la meilleure partie du marché d’une 
industrie importante, mais économiquement 
chancelante, annule tous les efforts de redres- 
sement entrepris par la municipalité, et 
aggrave les conditions économiques des mil- 
liers de chauffeurs de taxi. 


Dans un autre domaine Murray-Hill a 
semblé prétendre a un certain moment que le 
fait d’avoir acheté des taxis a Dorval lui per- 
mettait de se conformer aux exigences de son 
permis. Méme si c’était vrai, on ne croit pas 
que le permis fédéral soit respecté puisque la 
majorité des passagers en direction de l’aéro- 
port vient de la ville de Montréal ou les taxis 
de Dorval n’ont pas le droit de prendre de 
clients. 


La juridiction de Dorval a Vaéroport 


M. Hershorn déclarait et je cite, n’avoir 
aucune objection a ce que les autorités muni- 
cipales de Dorval accordent la permission aux 
chauffeurs de taxis locaux de prendre des 
voyageurs pour les conduire a Montréal, mais 
cela ne régle pas la question puisque les taxis 
de Dorval reviendront vides de la métropole. 


Quant aux chauffeurs de taxis qui sont 
libres de conduire des clients a l’aéroport 
mais doivent quitter sans en accepter, M. 
Hershorn explique que cela ne concerne nul- 
lement sa compagnie. «C’est ordonné par un 
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Let us add, also, that it is a matter of 
exclusive service. It is, then, not astonishing 
that the order by the Board, covering service 
by Murray Hill at the airport, includes the 
taxi service. 


In Conclusion, This Service Would Be One 
That is Carried Out Mostly by Taxis. 


Now, there are more than 5,000 taxis on the 
Island of Montreal. A calculation of the 
number of taxis in five municipalities of 
Greater Montreal that have the greatest 
number of taxis, shows 5,092 of them. 


For the totality of these municipalities that 
group most of the taxis on the Island of Mont- 
real, there is, then, an average of one taxi per 
341 inhabitants. 


In 1961 the Corporation of Metropolitan 
Montreal established the relationship between 
taxis and population for three other large 
metropolitan centres, as follows: Toronto: 1 
taxi per 1,000 inhabitants; New York: 1 taxi 
per 650 inhabitants; and Chicago: 1 taxi per 
1,000 inhabitants. 


In an effort to rectify this anomaly, the 
Provincial Government limited the number of 
permits for auto-taxi operation to the number 
then in effect. Murray Hill contested the 
Municipal jurisdiction, monopolized the best 
part of the market for an important industry 
that is, however, weakening; Murray Hill 
negated all the efforts at rectification that had 
been undertaken by the Municipality and 
Murray Hill aggravated the economic condi- 
tions for thousands of taxi drivers. 


In another area, Murray Hill seems to pre- 
tend, at a certain point, that the fact of 
having bought taxis from Dorval permits it to 
conform to the requirements of its permit. 
Even if that were the case, we do not believe 
that the Federal permit would be respected, 
because most of the passengers moving 
toward the airport come from the City of 
Montreal, where the Dorval taxis are not 
entitled to embark customers. 


Dorval’s Jurisdiction at the Airport 


Mr. Hershorn states, and I quote, that he 
has no objection to having the municipalities 
in Dorval grant permits to local taxi drivers, 
for the purpose of taking on passengers to be 
driven to Montreal; but that does not settle 
the question, because the Dorval taxis will 
return empty from the metropolis. 


As for the taxi drivers who are free to take 
customers to the airport, but who must leave 
without accepting fares, Mr. Hershorn 
explains that this does not concern his com- 
pany at all. “It is decreed by a municipal 
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réglement municipal de Dorval qui leur inter- 
dit de. prendre des passagers dans cette 
municipalité...» 

Fin de la citation. 

Nous ignorions que le territoire fédéral de 
laéroport était sous la juridiction d’une muni- 
cipalité! Nous trouvons étrange que la muni- 
teurs des permis de taxi de Dorval a desservir 
son propre territoire! 


Le port de Montréal est aussi un territoire 
fédéral, et tous les taxis ont le droit d’y pren- 
dre des passagers, contrairement a l’aéroport. 


Durant la saison estivale de 1969, sur le 
terrain fédéral de la Cité du Havre, a Expo 
de Montréal, tous les taxis avaient le droit de 
prendre des passagers. Le gouvernement fédé- 
ral avait tout simplement planté un poteau 
avec un écriteau ou il était inscrit: Taxis en 
commun, et le probléme était réglé. 


Ne serait-ce pas le permis fédéral dle 
Murray Hill, avec sa clause de service exclu- 
sif, qui empéche les taxis de prendre des pas- 
sagers a l’aéroport de Dorval plutdt que la 
réglementation de la ville de Dorval sur un 
territoire fédéral? 


2. Le taxi et la juridiction provinciale: 
M. Charles Hershorn déclarait et je cite: 


Il faut comprendre que selon la loi du 
Québec et celle de toutes les municipali- 
tés concernées, aucune compagnie de 
taxis n’est autorisée 4 donner un service 
dans les deux sens entre Montréal et l’aé- 
roport de Dorval. 


Fin de la citation. 


Les permis de taxis décernés par la ville de 
Montréal sont actuellement tous des taxis a 
tant la course ou a tant par jour. Or, Varticle 
33-A de la loi de la Régie des Transports du 
Québec précise que la Régie n’a aucune juri- 
diction en ce qui touche |’émission des permis 
d’exploitation, sur le «transport des voya- 
geurs, par taxi, au sens du code de la route, a 
tant la course ou a tant par jour». Les taxis a 
tant la course n’ont done aucune autorisation 
a demander a la Régie pour effectuer un 
transport entre Montréal et Vaéroport de 
Dorval. 


3. Garanties de services 


Dans sa publicité, Murray Hill déclarait et 
je cite: 
«Nos chauffeurs ne sont pas libres de cir- 
culer de par les rues ou de prendre des 
clients qui pourraient les héler au pas- 
sage. Ils n’ont pas le droit de rentrer chez 
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by-law in Dorval which prohibits their taking 
on passengers in that municipality.” 


End of quotation. 

We did not know that the Federal territory 
of the Airport was under the jurisdiction of a 
municipality; we find it strange that the 
municipality of Dorval should have to author- 
ize the holders of taxi permits from Dorval, 
to serve in its own territory. 

The Port of Montreal is also a Federal ter- 
ritory, and all the taxis have the right to take 
on passengers there, contrary to the case at 
the airport. 

During the summer season of 1969, on the 
Federal terrain of the “Harbour City”, at the 
Montreal Expo, all the taxis had the right to 
take on passengers. The Federal Government 
simply planted a post with a sign that stated: 
for the common use of taxis; the problem was 
thereby solved. 


Is it not the Federal permit held by Murray 
Hill, with its exclusive-service clause, that 
prevents the taxis from taking on passengers 
at Dorval Airport, rather than the regulations 
by the Town of Dorval affecting Federal 
Territory? 


2. The Taxi and the Provincial Jurisdiction: 
Mr. Charles Hershorn stated, and I quote: 


It must be understood that, in accordance 
with the law of Quebec and of all the 
municipalities involved, no taxi company 
is authorized to give service in both 
directions between Montreal and _ the 
Dorval airport. 


End of quotation. 


The Taxi permits issued by the city of 
Montreal at present are all for taxis at so 
much per run or at so much per day. Now 
then, Article 33 of the Quebec Transport 
Board Act specifies that the Board has no 
jurisdiction, with respect the issurance of 
operating permits, over the “transportation of 
travellers by taxi, in the sense of the traffic 
code, at so much per run or at so much per 
day”. Taxis at so much per run have, there- 
fore, no authorization to apply to the Board 
to carry passengers between Montreal and the 
Dorval Airport. 


3. Service Guaranties 


The following is a quotation from Murray 
Hill advertising: 


“Our drivers are not free to drive through 
the streets or to pick up passengers that 
might hail them as they drive by. They 
do not have the right to go home when 
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Prext| 
eux quand la circulation devient impossi- 
ble ou quand la température devient 
détestable». 


Fin de la citation. 


Tous connaissent les prétentions de Mur- 
ray-Hill A pouvoir garantir un service de 
transport en toutes circonstances, méme 
durant les périodes anormales de tempéte de 
neige, ou de conditions difficiles de circula- 
tion. Ces prétentions sous-entendent que les 
taxis de Montréal ne peuvent assurer un 
méme service. 


D’abord, nous affirmons qu’il est utopique 
et ridicule de prétendre, qu’en période anor- 
male, un service de transport, une compagnie 
de transport, méme la plus efficace, puisse 
offrir un service parfait, méme pas Murray- 
Hill. Pour assurer un tel service, en période 
anormale, il faudrait des milliers de véhicules 
qui se retrouveraient en chomage, un coup la 
situation redevenue normale. Le Canadien 
National, Air Canada, ont-ils un service par- 
fait durant une tempéte de neige? De plus, en 
proportion, quelle est Vimportance de ces 
périods anormales en regard d’une année 
complete de service de transport? 


Méme en période normale, il est facile de 
prouver que Murray-Hill se montre trés sou- 
vent incapable d’assurer un service suffisant. 


La plupart du temps durant les périodes 
«ou la circulation devient impossible». Ce sont 
alors les taxis qui prennent la reléve, profi- 
tant de la tolérance temporaire et intéressée 
de Murray-Hill...et des agents de la Gen- 
darmerie royale a l’aéroport qui laissent faire. 


Ceci s’explique facilement. Murray-Hill 
posséde peut-étre tout au plus 500 véhicules 
automobiles, dont un certain nombre est uti- 
lisé a effectuer un service d’autos de louage a 
Montréal, dans les villes environnant Mon- 
tréal, et de ces villes a toutes les localités du 
Québec. 


Les taxis, quant 4 eux, sont au nombre de 
0,000. On peut estimer, qu’en principe, au 
moins 25 p. 100 de ces taxis son en tout 
temps intéressés a desservir l’aéroport, c’est-a- 
dire environ 1,250 taxis, surtout dans la 
situation actuelle de lVindustrie du taxi oti il 
existe un permis par 340 habitants, et dans 
une province qui regroupe prés de 40 p. 100 
des chédmeurs du Canada. 


4. Sécurité des véhicules et des clients 


Murray Hill dit dans sa publicité qu’il a et 
je cite: 
«un controle constant sur chaque véhi- 
cule, assuré par un systeéme de communi- 
cation a l’échelle de la ville...» 
«...des voitures impeccables dont cha- 
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driving becomes impossible or when the 
temperature becomes detestable”. 


End of quotation. 

Everybody knows the Murray Hill claims of 
being able to guarantee transportation service 
under all circumstances, even during 
abnormal periods of snow storms, or difficult 
driving conditions. These claims make it semi 
understood that the Montreal taxis are not. 
able to assure the same service. First of all, 
we claim that it is utopian and ridiculous to 
pretend that a transportation service, a trans- 
port company, even the most efficient one, is 
able to offer a perfect service during an 
abnormal period, not even Murray Hill. In 
order to ensure such a service, during an 
abnormal period, thousands of vehicles would 
be needed that would stand idle as soon as 
the situation again became normal. Does the 
Canadian National and Air Canada have a 
perfect service during a snow storm. Further- 
more, how important are these abnormal 
periods in proportion to a complete year of 
transportation? 


Even during normal periods it is easy to 
prove that Murray Hill often is unable to 
ensure a sufficient service. 


Most of the time during periods when 
“traffic becomes impossible”, taxis then have 
to take over, profiting from a temporary and 
self-concerned tolerance of Murray Hill. 


...and the RCMP at the airport which 
allow it. 


This can easily be explained. Murray Hill 
has, perhaps at best, 500 vehicles, a certain 
number of which are used for car-hire service 
in Montreal, in the towns and cities surround- 
ing Montreal, and from these town to every 
locality in Quebec. 


As for the taxis, there are 5,000. We can 
estimate, in theory, that at least 25 per cent 
of these taxis are at all times, interested in 
serving the airport, which is to say, approxi- 
mately 1,250 taxis. Particularly in the present 
situation of the taxi industry where there is 
one permit per 340 head of population, and in 
a province which has nearly 40 per cent of the 
unemployed in Canada. 


4. Safety of vehicles and customers 


The following is a quotation from Murray 
Hill advertising: 
“..constant control over each vehicle 
ensured by a city-wide communication 
system...” 
“...impeccable cars, each of which car- 


17 décembre 1969 
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cune porte une assurance au montant 
d’un million...» 


Murray-Hill se vante d’assurer la sécurité 
de ses clients par la sécurité de ses autos, le 
montant de ses assurances et le contrdle 
exercé sur ses chauffeurs. On laisse par la 
sous-entendre que le taxi n’offrirait pas de 
garanties équivalentes. 

A Vappui de la preuve du contraire nous 
avancons les faits suivants: 

Le réglement 2745 de la Ville de Montréal 
intégre des dispositions sévéres pour contréler 
la sécurité des auto-taxis; rendre obligatoire 
lVachat d’assurances et veiller a la sécurité du 
client. 

Alors, si vous voulez bien vous reporter a la 
page 19, le dernier paragraphe: 

Nous soulignons, pour terminer, que chaque 
chauffeur affiche obligatoirement dans son 
véhicule, sa photographie, son nom, et son 
numéro de permis. 


Page 20: 


5. Qualité des autos 


Le service de limousine de Murray-Hill 
serait un service de voitures de luxe. 


pe Y 


Alors, passons directement a un prochain 
paragraphe: 


Les autos de luxe de Murray-Hill sont, 
presque tous, des autos de marque 
Meteor, des sedans a quatre portes. Une 
enquéte menée en 1967, démontre que les 
taxis sont de qualité trés comparable et 
souvent supérieure. 


_ Vous avez le tableau, nous allons passer au 
bas de la page: 


Les taxis n’ont donc, sur ce point rien a 

envier aux «limousines» de Murray-Hill. 
A la page 21: 
Un second élément de définition d’un 
véhicule de luxe est son ancienneté, sa 
durée d’usage. L’auto de louage, le véhi- 
cule de luxe, est censé étre «vieux de pas 
plus de trois ans. Or, selon une enquéte, 
seulement 1.5 p. 100 des taxis sont en 
usage plus de trois ans; 92 p. 100 des 
taxis sont en usage durant au plus deux 
ans. 


| 


| 
| Selon nous, a Montréal, la durée moyenne 
serait d’environ 15 mois au maximum. 


| 

| En ce qui concerne la propreté des véhicu- 
les, précisons, pour le moment, que le régle- 
ment du taxi de la ville de Montréal prescrit 
que: 
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ries insurance in an amount of one 
million...” 


Murray Hill prides itself upon insuring the 
safety of its customers by the safety of its 
cars, the amount of its insurances and the 
control exercised over its drivers. This makes 
it semi-understood that a taxi does not offer 
equivalent guarantees. 


Supported by proof to the contrary, we ad- 
vance the following facts: 


By-law 2745 of the City of Montreal gives 
very strict conditions to control the safety of 
taxis and make it mandatory to purchase 
insurance, and see to it that the client is safe. 


And now if you want to go to page 19, the 
last paragraph: 

In closing, let us emphasize that every 
driver has the obligation to attach his photo- 
graph, his name and his permit number 
inside his vehicle. 


Page 20: 


5. Quality of the Automobiles 


Murray Hill’s limousine service supposedly 
is a luxury vehicle service. And now let us go 
directly to the next paragraph: 


Murray Hill’s luxury automobiles are 
almost all Meteor cars of the four-door sedan 
type. An inquiry conducted in 1967, shows that 
the taxis are of a quality that is very much 
comparable and often superior to the Murray 
Hill vehicles. 


You have the tables here, we will now go 
to the bottom of the page: 


From this point of view, the taxis, there- 
fore, need not be envious of the Murray Hill 
limousines. 


On page 21: 

A second element in the definition of a 
luxury vehicle is its age, the period it is used. 
The rental car, the luxury vehicle, is supposed 
to be “not older than three years’’. However, 
according to an inquiry, only 1.5 per cent of 
the taxis are used more than three years; 92 
per cent of the taxis are used during a period 
of at the most two years. 


In our opinion, in Montreal, we would say 
that the average period is a maximum of 15 
months. With respect to the cleanliness of the 
vehicles, let us say for the time being that the 
regulations of the city of Montreal prescribe 
that: 
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[Text] 
«<Le détenteur d’un permis d’exploita- 
tion... doit tenir son véhicule propre en 
tout temps» sous peine dobtenir une 
amende minimum de $25. 


A la page 22: 


6. Qualité des chauffeurs 
Murray Hill dit dans sa publicité et je cite: 


«Selon notre contrat avec le ministére 
fédéral des Transports, notre personnel 
est trié sur le volet» «des chauffeurs 
courtois...» 


Fin de la citation. 

Les chauffeurs de taxis sont eux aussi, 
soumis a des contréles, de la part des autori- 
tés municipales cette fois, le reglement 2745 le 
prouve trés clairement. Alors, vous avez en- 
dessous les définitions du réglement 2745, 
nous allons passer par-dessus, pour nous 
reporter a la page 23. 


7. Investissement et frais d’exploitation 


Murray Hill déclare dans sa publicité et je 
cite: 

«Pour faire face aux exigences de l’aé- 
roport, notre propre compagnie a dt 
investir au-dela de quatre millions de 
dollars en locaux, équipements, garages, 
véhicules, etc. de plus nous devons faire 
face A un deboursé annuel de cing cent 
mille dollars pour couvrir les frais d’opé- 
ration a l’aéroport de Dorval.» 


$500,000! Fin de la citation. 


1—Il serait intéressant de savoir ce que 
comprennent les frais d‘exploitation de cing 
cent mille dollars. Le loyer payé au fédéral ne 
se chiffre gu’Aa soixante mille dollars. Quant 
aux salaires, ils vont de soi dans toutes les 
entreprises. Ce montant comprend-il les con- 
tributions versées aux caisses électorales des 
partis politiques? 


A partir d’une moyenne annuelle des 
dépenses totales par taxi de $4,098, moyenne 
établie au cours d’une enquéte faite en 1967, 
on peut évaluer que les frais d‘exploitation 
des 4,606 taxis de Montréal se chiffrent a un 
total minimum de $18,864,600. Auquel doivent 
s’ajouter les frais d’exploitation de ’Padminis- 
tration municipale et d’autres frais. Dont les 
salaires des chauffeurs. 


2—Investissements dans le taxi 

Pourquoi le gouvernement a-t-il permis que 
Murray Hill investisse $4 millions, alors que 
les besoins des citoyens sont tellement urgents 
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“the holder of an operating permit—must 
keep his vehicle clean at all times”’ sub- 
ject to a minimum penalty of $25.00. 


On page 22: 


6. Quality of Drivers 
Murray Hill states in its publicity and I 
quote: 
“On the basis of our contract with the 
Federal Department of Transport, Our 
personnel is very select” 
“Courteous Drivers...” 


End of quotation. 

Murray-Hill advertising. 

The taxi drivers are also subject to controls: 
on the part of the Municipal Authorities, this 
time. By-law 2745 proves it very clearly. Fur- 
ther down you have the definition of By-law 
2745. We will skip it, and go over to page 23. 


7. Investments and Operating Expenses 


Murray Hill states in its publicity and I 
quote: 

In order to meet the Airport requirements, 
our own company has had to invest in excess: 
of four million dollars in buildings, equip- 
ment, garages, vehicles, etc....and, in addi- 
tion, we had to face an annual expenditure of 
five hundred thousand dollars to cover the 
operating expenses at Dorval Airport’. 


$500,000! 

End of quotation. 

1—It would be interesting to know what is 
covered by the operating expenses of five 
hundred thousand dollars. The rental paid to 
the Federal government amounts only to 
sixty thousand dollars. As to the salaries, they 
are self explanatory for all enterprises. Does 
this amount contain the contributions to the 
election campaign funds of the political 
parties? 

On the basis of an annual average of total 
expenses per taxi of $4,098 established. 
through an inquiry made in 1967, we can say 
that operating costs of the 4.606 taxis in 
Montreal come to a minimum of $18,864,600 
to which must be added the operating ex- 
penses for municipal administration and 
others. 

Including the wages of the drivers. 


2—Investments in Taxis 

Why did the Government allow Murray 
Hill to invest $4,000,000, where the needs of 
the citizens are so urgent and where the taxi 
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et que l’industrie du taxi avait déja investi 
des dizaines de millions de dollars dans une 
industrie déja sous-utilisée? 

Uniquement pour la ville de Montréal, on 
peut évaluer le montant des investissements a 
$37 millions de la facon suivante: 


Si vous vous reportez a la page 25, nous 
allons passer par-dessus. Nous allons directe- 
ment a la page 26: 


8. Le monopole des taxis 


Dans sa publicité, Murray Hill déclare et je 
cite: 

«Ces mémes chauffeurs de taxi qui récla- 
ment un aéroport «ouvert» et «libre» 
bénéficient eux-mémes de franchises ou 
monopoles exclusifs (pour lesquels ils 
paient des redevances) a des endroits-clés 
de la ville, aux gares, aux hodpitaux, 
hotels, ou autres postes «exclusifs» de 
méme nature.» 


Fin de la citation. 


En regard de cet argument, soulignons les 
points suivants: 


1. Murray Hill peut, sur appel, cueillir des 
clients en chacun de ces monopoles. 

2. Un monopole demeure un monopole; les 
«monopoles» des centrales téléphoniques de 
taxis comme Diamond ou Lasalle n’amoin- 
drissent pas le caractére inacceptable du 
monopole de Murray Hill. 


3. L’aéroport de Dorval se différencie des 
hépitaux en ceci qu’il n’est pas un terrain 
privé, mais un territoire gouvernemental 
defrayé par les taxes de tous les citoyens. 


Alors, voila messieurs, je viens de vous 
exposer la premiére partie de notre mémoire 
sur les réalités actuelles. 

Pour cette deuxieme partie du mémoire sur 
les solutions proposées par le MLT, je céde- 
rais la parole a un de mes confréres, M. 
Marcel! Morin. 


Le présideni: Monsieur Morin. 


M. Marcel Morin (Membre du comité provi- 
soire du Mouvement de libération du Taxi): 
Monsieur le président, 


Deuxieme partie: Solutions 
A. Principes de base 

Avant d’en arriver aux solutions concrétes, 
le MLT désire présenter les principes sur les- 
quels il fonde ses propositions. 


1—Aéroport: Service de taxi 

Etant donné la nature du service de trans- 
port des passagers de l’aéroport (service régu- 
lier), ce service est par nature un service que 
les lois du Québec reservent aux taxis et 
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industry had already invested tends of mil- 
lions of dollars in the under-used industry? 


The amount of investments for the city of 
Montreal only, can be estimated at $37 mil- 
lion, in the following manner. 

If you refer to page 25, we are going to skip 
the table and go directly to page 26: 


8. Taxi Monopolies 


In its publicity, Murray Hill states and I 
quote: 


“These same taxi drivers who claim and 
demand an “open” and “free” airport, are 
benefitting themselves from exclusive 
franchises or monopolies (for which they 
are paying dues) at key points of the 
city—railway stations, hospitals, hotels, 
or other ‘exclusive’ points of the same 
nature’’. 


End of quotation. 


With respect to this argument, we should 
like to emphasize the following points: 

1. Murray Hill may, when called, pick-up 
customers at each of these monopolies. 

2. A monopoly remains a monopoly; the 
taxi telephone exchange “monopolies” such as 
Diamond or Lasalle do not lessen the unac- 
ceptable monopoly character of Murray Hill. 


3. The Dorval Airport differs from the hos- 
pitals in that it is not a private area, but a 
governmental territory, paid for with the 
taxes of all the citizens. 

That, gentlemen, is the end of Part I of our 
brief on the present situation. 


For the second part now of the brief, 
regarding the solutions proposed by the MLT, 
I will ask Mr. Marcel Morin to speak. 


The Chairman: Mr. Morin. 
Mr. Marcel Morin (Member of the Provi- 


sional Committee of the MLT): Mr. Chair- 
man, 

Second Part: Solutions 

A. Basic Principles 

Before arriving at concrete _ solutions, 


the MLT wishes to present the principles on 
which it bases its proposals. 


1—Airport: Taxi Service 

In view of the nature of the passenger 
transportation service from the Airport (regu- 
lar service), this service is by nature a service 
which the laws of Quebec reserve to the taxis 
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autobus. Le service d’autobus conserve toute 
son utilité selon nous. 


Proposition 1: 

Nous proposons en ce qui concerne le trans- 
port par véhicules automobiles, que ce service 
soit assuré exclusivement par des auto-taxis, 
exception faite des cas particuliers dont nous 
reparlerons plus tard. 


2—Participation Fédérale a Vindustrie du 
taxi 

Attendu que l’aéroport est une propriété 
publique, financée en partie 4 méme les taxes 
des contribuables, attendu que le gouverne- 
ment fédéral entend assurer un meilleur ser- 
vice de transport possible aux usagers de Vaé- 
roport, attendu qu’il est normal d’attendre de 
chaque autorité gouvernementale, dans les 
domaines de sa juridiction, collaboré au 
mieux-étre de chacun des citoyens, et ne se 
contente pas d’étre un simple témoin passif, 
ou de reporter sur d’autres sa responsabilite. 


Proposition 2: 

Nous proposons que le gouvernement fédé- 
ral participe activement ad Vorganisation effi- 
cace de V’industrie du taxi dans les limites de 
sa juridiction et de son territoire. 


3—Egalité pour tous les taxis 


Attendu que traditionnellement en ce pays 
on a défini le monopole privé comme une 
réalité non désirable en soi. 


Attendu que laéroport de Dorval est un 
terrain public, sous juridiction fédérale, 
comme le port de Montréal et la cité du 
Havre. 


Attendu que le service terrestre des passa- 
gers de l’aéroport, par taxi, apparait pouvoir 
étre efficace sans l’existence d’un monopole, 
ou d’un oligopole. 


Proposition 3: 


Nous proposons que, en ce qui concerne le 
service de taxi a Vaéroport de Dorval, aucun 
privilége, ou faveur particuliére soit accordé a 
une compagnie particuliére. 


4—-Respect de la juridiction municipale 


Attendu que le taxi est de juridiction muni- 
cipale en majeure partie. 


Attendu les efforts des municipalités pour 
procurer une organisation efficace a l’industrie 
Cus taxi: 


Attendu que le non-respect intégral de cette 
juridiction municipale risque de causer de 
graves préjudices aux chauffeurs et a V’indus- 
trie du taxi. 
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and the buses. In our opinion, the bus service 
entirely retains its usefulness. 


Proposal No. 1: 

With respect to the automobile vehicle 
transportation, we propose that this service 
be ensured exclusively by Auto-Taxis, to the 
exception of special cases, which we will dis- 
cuss later. 


2—Federal Participation in the Taxi Industry 


Whereas the Airport is public property, 
financed in part by the taxes of the taxpay- 
ers, and whereas the Federal government 
intends to ensure the best possible transporta- 
tion service to the Airport users, it is normal 
to expect that every governmental authority, 
within the field of its jurisdiction, will coop- 
erate in the well being of each of the citizens, 
and will not content itself with being simply 
a passive witness, or with delegating its 
responsibility to others. 


Proposal No. 2: 


We propose that the Federal government 
participate actively in the efficient organiza- 
tion of the Taxi Industry, within the limits of 
its jurisdiction and its territory. 


3—Equality for all Taxis 

In view of the fact that a private monopoly 
traditionally, in this country, has been defined 
as an undesirable reality in itself, 


In view of the fact that the Dorval Airport 
is a Public Area, under Federal jurisdiction, 
like the Port of Montreal and the Cité du 
Havre; 


In view of the fact that the passenger land 
service, by taxi, from the Airport, appears to 
be able to be efficient without the existence of 
a monopoly, or of an oligopoly: 


Proposal No. 3: 


We propose that, with respect to the Taxi 
Service at the Dorval Airport no privilege or 
special favour be granted to a particular 
company. 


4—-Respect for the Municipal Jurisdiction 


In view of the fact that the taxis come 
under the jurisdiction of the Municipality, to 
a large extent; 


In view of the efforts of the Municipalities 
to provide the taxi industry with an efficient 
organization. 


In view of the complete neglect of this 
municipal jurisdiction, which may cause seri- 
ous prejudice to the drivers and to the taxi 
industry. 
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Proposition 4: 

Nous proposons que le gouvernement fédé- 
ral s’efforce de respecter intégralement la 
iuridiction municipale sur le taxi, et de ce 
fait, nous proposons que le gouvernement 
Fédéral oblige tout taxi desservant Vaéroport 
1 respecter la juridiction municipale et ad pos- 
séder un permis municipal d’exploitaiton dun 
auto-taxt. 


B. SOLUTIONS CONCRETES 


A partir de la critique du service de trans- 
port a l’aéroport présentée dans la premiére 
partie de ce mémoire, et en réference aux 
principes de base qu’on vient d’élaborer, nous 
voulons présenter certaines solutions un peu 
plus concrétes. 


1. Permis municipaux autorisés 


- Attendu que nous avons proposé que seuls 
les auto-taxis munis d’un permis municipal 
soient les seuls autorisés 4 prendre des pas- 
sagers a l]’aéroport. 

Attendu que Vlaéroport international de 
Dorval est situé sur Vile de Montréal et quil 
va de soi que tout taxi opérant sur Vile de 
Montréal et muni d’un permis municipal peut 
opérer efficacement sur le territoire de 
Vaéroport. 


Attendu que la loi de la régie de transport 
du Québec (Art. 27) exerce un contréle sévére 
sur l’émission de permis de taxis sur toute 
litle de Montréal. Ce contréle permet d’assurer 
qu’aucun abus ne soit effectué quant a l’émis- 
sion de permis de taxis. 


Attendu que trés prochainement, la loi sur 
«La communauté urbaine de Montréal» (Bill 
75) permettra d’uniformiser les réglementa- 
tions des auto-taxis sur toute Vile de Mont- 
réal, faisant ainsi de l’ile un tout cohérent. 


_ Attendu qu’on peut se demander si un taxi 
venant de l’extérieur de Vile de Montréal et 
ayant le droit de prendre des passagers a 
Vaéroport de Dorval, pourrait assurer a son 
passager un retour vers Montréal sans encom- 
bre et dans le plus court chemin. On ne peut 
pas s’attendre a ce qu’un tel chauffeur ait une 
connaissance approfondie de Montréal. Mais 
le chauffeur de taxi de Montréal acquiert trés 
rapidement une connaissance approfondie de 
tout le territoire de l’ile de Montréal et de sa 
banlieue par ses nombreux voyages vers l’ex- 
térieur de la ville. 


Proposition 5: 


Nous proposons que seuls les auto-taxis 
munis d’un permis municipal de Vile de 
Montréal soient autorisés a prendre des pas- 
sagers a Vaéroport de Dorval. 
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Proposal No. 4: 


We propose that the federal government 
make an effort to fully respect the municipal 
jurisdiction over the taxi, and by that fact, 
we propose that the federal government obli- 
gate any taxi serving the airport to respect 
the municipal jurisdiction and to hold a 
municipal permit to operate an auto-taxi. 


B. CONCRETE SOLUTIONS 


On the basis of the criticism of the trans- 
portation service at the Airport, submitted in 
the first part of this brief, and with reference 
to the basic principles just now set forth, we 
wish to submit certain solutions that are 
somewhat more concrete. 


1. Authorized Municipal Permits 


In view of the fact that we have proposed 
that only auto-taxis provided with a munici- 
pal permit be authorized to pick-up passen- 
gers at the airport. 


And whereas the Dorval airport is located 
on Montreal Island, it goes without saying 
that any taxi operating on Montreal Island 
and provided with a municipal permit may 
efficiencly operate on the airport territory. 


Whereas the Quebec Transport Board Act 
(Art. 27) exercises a firm control over the 
issuing of taxi permits over the whole of 
Montreal Island. This control permits the 
Board to make sure that no abuse be perpe- 
trated as to the issuance of taxi permits. 


Whereas in the very near future the Act 
concerning “The Urban Community of Mon- 
treal’” (Bill 75) will make it possible to make 
uniform the by-laws concerning the auto- 
taxis over the whole of Montreal Island, thus 
making the Island into one coherent Unit, 


Whereas we may ask ourselves if a taxi 
coming from outside Montreal Island and 
having the right to pickup passengers at 
Dorval Airport, could ensure his passenger 
a return to Montreal without bother and over 
the shortest route, it cannot be expected that 
such a driver has a thorough knowledge of 
Montreal. However, the Montreal taxi driver 
very rapidly acquires a thorough knowedge of 
the whole territory of Montreal Island and of 
its suburbs by his numerous trips outside the 
city. 


Proposal No. 5: 


We propose that only the auto-taxis provid- 
ed with a municipal permit of Montreal 
Island be authorized to pick up passengers at 
Dorval airport, 


os LG Transport and 
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2. Postes d’attente 


Attendu que trés possiblement, 80 p. 100 
des usagers de l’aéroport se dirigent ou pro- 
viennent de la ville de Montréal. 


Attendu que les taxis de la ville de Mont- 
réal et les taxis des autres municipalités de 
Vile sont, chacun dans leur municipalité, les 
plus aptes a desservir efficacement la clientéle. 


Proposition 6: 


Nous proposons que la direction de lVaéro- 
port installe deux postes d’attente bien dis- 
tincts: un pour les taxis de Montréal, un 
second pour les taxis des autres villes de Vile 
de Montréal. 


Proposition 7: 


Nous proposons que la direction de l’aéro- 
port nomme des inspecteurs chargés de facili- 
ter le service a la clientéle en orientant 
celle-ci vers le poste d’attente approprié a sa 
destination. 


Attendu que l’aéroport dessert une clien- 
tele aux exigences, gotits et revenus variés; 

Nous suggérons qu’il puisse exister a Vaéro- 
port un veritable service de limousines (de la 
qualité d’une auto de marque Cadillac) pour 
ceux dont le budget le permet (vip). Ce ser- 
vice devra fonctionner sur appel, et sans 
sollicitation. 


3. Garanties de service 


Attendu que Vile de Montréal compte plus 
de 5,000 auto-taxis et que, tel que mentionné 
précédemment, un minimum de 25 p. 100 des 
chauffeurs (soit environs 1,250) sont en tout 
temps préts a desservir l’aéroport de Dorval. 


Attendu qu’en grande majorité V’ensemble 
des auto-taxis sont équipés d’un systéme de 
radio relié a une centrale téléphonique, 
comme Diamond et Lasalle pour un meilleur 
service, ces centrales téléphoniques sont pour- 
vues d’un grand nombre de téléphones avec 
ligne directe aux quatre coins de la ville. En 
cas d’urgence, de panne, de renseignement, 
le chauffeur peut se servir de son radio ou 
des teléphones et communiquer avec les pré- 
posés au service. 


Nous croyons que les taxis de Montréal 
peuvent facilement assurer un service effi- 
cace et garanti a Vaéroport. D’autre part, 
attendu que la direction de l’aéroport cherche 
a améliorer sans cesse son service de trans- 
port terrestre. 


Proposition 8: 

Nous proposons qu’un préposé au transport 
terrestre par taxi a Vaéroport collabore avec 
les centrales téléphoniques de taxis pour 
garantir le service de taxi a Vaéroport. 

Et nous faisons suite 4 la page 33. 
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2. Stands 


Whereas quite possibly 80% of the persons 
making use of the Airport go to or come from 
the City of Montreal, 


Whereas the taxis of the city of Montreal 
and the taxis of other municipalities of the 
island, each in their municipality, are most 
able to serve the customers efficiently. 


Suggestion No. 6: 


We suggest that the airport management 
establish two clearly distinct stands: one for 
the Montreal taxis and on for the taxis from 
the other cities on Montreal Island. 


Suggestion No. 7: 


We suggest that the Airport Management 
appoint inspectors with the duty to facilitate 
the service to customers, by directing them ta 
the stand that is appropriate to _ their 
destination. 


Whereas the Airport serves customers with 
varying demands, tastes and income; 

We suggest that a true limousine service 
should exist at the Airport (of the quality of 
a Cadillac automobile) for those whose budget 
permit it (VIP). That service should operate 
when called, and without soliciting. 


3. Guarantees of Service 


Whereas the Island of Montreal has more 
than 5,000 auto-taxis and, as mentioned pre- 
viously, a minimum of 25 per cent of the 
drivers (or approximately 1,250) are at all 
times ready to service the Dorval Airport. 
Whereas to a large majority the auto-taxis 
are equipped with a radio system tied to a 
telephone exchange. These telephone exchan- 
ges, for a better service, are equipped with a 
large number of telephones with a direct line 
to the four corners of the city. In case of a 
mishap, an emergency, information, the 
driver is able to use his radio or telephone 
and contact the person in charge of the 
service. 


We believe that the Montreal taxis are 
easily able to ensure an efficient service and a 
guarantied service to the Airport. On the 
other hand, whereas the Airport management 
is trying to constantly improve the transpor- 
tation service over land. 


Suggestion No. 8: 

We suggest that a person in charge of land 
transportation by taxi at the Airport, cooper- 
ate with the telephone exchanges for taxis to 
guarantee the taxi service to the Airport. 


And we move on to page 33. 
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Proposition 9: 
- Nous proposons que la direction de Vaéro- 
port publie sous forme de pamphlets les 
horaires quotidiens des arrivées. 
_ Les chauffeurs verront a se procurer ces 
horaires, comme cela se pratique actuellement 
aux gares de Montréal. 


Proposition 10: 

Nous proposons que la direction de l’aéro- 
port effectue et publie la compilation de sta- 
 tistiques établissant par heure, par jour et par 
saison Vaffluence des voyageurs, tant aériens 
que terrestres. 

Ces statistiques aideront sirement a ameélio- 
-rer le service a la clientele. 


| 4. Qualité des chauffeurs et des auto-taxis 


| 


Attendu que la qualité des chauffeurs et des 
auto-taxis de Montréal est déja assurée par 
une nombreuse réglementation municipale, 
| reglement (2745), et par une longue expé- 
rience a servir une clientéle nombreuse et 
_exigeante, les chauffeurs de taxi de Montréal 
sont aptes a donner un excellent service a 
, Yaéroport de Dorval. 


J 
| 


peuvent avoir des exigences 


_ particulieres. 


Proposition 11: 
Nous proposons que la direction de Vaéro- 
port rende publiques ses normes de qualité en 


_ vestimentaire, courtoisie, etc.) et la qualité 


des auto-taxis (propreté, aspect extérieur, 


etc.) 


Proposition 12: 

Nous proposons que la direction de Vaéro- 
port désigne un inspecteur chargé de faire 
respecter ces normes en admettant a Vaéroport 
uniquement les véhicules et chauffeurs qui s’y 
conforment. 


5. Sécurité des véhicules 


| Attendu que la réglementation municipale 


de la ville de Montréal prévoit déja un con- 
tréle de bon fonctionnement des auto-taxis. 


Attendu que les chauffeurs de taxi ont inté- 
rét A ce que leur instrument de travail soit 


dune parfaite sécurité. 


Attendu que les réglements des autres 
municipalités de l’ile peuvent ne pas avoir les 
mémes exigences que celles de la ville de 
Montréal. 


Attendu que la direction de l’aéroport cher- 
che A assurer la sécurité des usagers de 
V’aéroport. 


| 
21389—23 


Transports et communications 


[Interprétation] 

Proposal No. 9: 

We propose that the Airport management 
publish the daily arrival times in the form of 
pamphlets. 

The drivers will obtain these time tables, as 
is presently the practice at the Montreal rail- 
road stations. 


Proposal No. 10: 

We propose that the Airport management 
publish the compilation of the statistical data 
establishing by hour, by day and by season, 
the number of travellers, both by air and by 
land. 

These statistical data will greatly help in 
improving the service to the customers. 


4. Quality of the Drivers and of the 
Auto-Taxis 

Whereas the quality of the drivers and of 
the auto-taxis of Montreal is already ensured 
by numerous by-laws of the municipality 
(By-law 2745) and by a long experience in 
serving numerous and demanding customers, 
the drivers of taxis in Montreal are apt to 
give excellent service at the Dorval Airport. 


Whereas the customers and the Airport 
management may have special demands: 


Proposal No. 11: 

We propose that the airport management 
publish its standards of quality with respect 
to the quality of the drivers (clothing, cour- 
tesy, etc.) and the quality of the auto-taxis 
(cleanliness, outside appearances, etc.). 


Proposal No. 12: 

We propose that the Airport management 
appoint an inspector charged with the duty to 
enforce these standards by admitting to the 
Airport only the vehicles and drivers that 
comply with them. 


5. Safety of the Vehicles 


Whereas the municipal by-laws of the City 
of Montreal provide already a control over 
the correct functioning of the auto-taxis, 


Whereas the taxi drivers have an interest 
in the perfect safety of their work tool, 


Whereas the by-laws of the other municipa- 
lities of the Island may not have the same 
requirements as those of the City of Montreal, 


Whereas the Airport management is trying 
to ensure the safety of the persons using the 
airport. 
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Proposition 13: 


Nous proposons qu’aucun taxi ne soit auto- 
risé ad desservir Vaéroport ad moins d’avoir 
subi Vinspection provinciale bi-annuelle. 


6. Contréle de la responsabilité des chauf- 
feurs 


Attendu que les réglements municipaux 
prescrivent déja certaines obligations aux 
chauffeurs 4 cet effet. 


Attendu qu’il est trés facile au client d’i- 
dentifier le chauffeur grace a la protographie, 
nom et numéro du chauffeur affichés dans 
chaque taxi. 

Attendu qu’un client peut négliger de pro- 
céder a cette identification. 


Proposition 14: 


Nous proposons que, pour assurer la sécu- 
rité du client, la direction de Vaéroport dési- 
gne un préposé chargé d’enregistrer le 
numéro dimmatriculation et Vheure de 
départ de chaque taxi qui quitte Vaéroport, 
comme cela se fait déjd aux diverses gares 
de Montréal. 


te SL Otis 


Attendu que l’octroi du service terrestre de 
Vaéroport de Dorval augmentera le revenu 
des chauffeurs de taxi, par le simple fait de 
l’augmentation de la clientéle et par le fait 
que les taxis ne reviendront plus de ]’aéroport 
sans passagers, comme cela se _ produit 
actuellement. 


Proposition 15: 


Nous proposons que le service de taxis a 
Vaéroport de Dorval s’effectue sur la base des 
tarifs des taximeétres de la ville de Montréal, 
proposition qui, a court terme, pourra réduire 
les dépenses des usagers de l’aéroport et, a 
moyen terme, stabiliser ces dépenses plut6t 
que de les augmenter comme cela s’est pro- 
duit récemment, par Murray-Hiil. 


8. Cott de la concession 


Attendu que l’aéroport de Dorval est un 
territoire public dont les déficits sont com- 
blés par les taxes des contribuables. 


Attendu que le montant de $60,000 actuelle- 
ment déversé par Murray-Hill équivaut faci- 
lement aux frais de police encourus par I’aé- 
roport pour assurer Vexclusivité a 
Murray-Hill. 


Attendu que les chauffeurs de taxi de Mont- 
réal contribuent, seulement en taxe sur l’es- 
sence, pour plusieurs millions de dollars au 
revenu du fédéral. 

Attendu qu’il est souhaitable que le gouver- 
nement fédéral participe activement au ser- 
vice de taxi a l’aéroport. 
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Proposal No. 13: 


We propose that no taxi be authorized to 
serve the Airport unless it has undergone a 
semi-annual provincial inspection. 


6. Control Over the Liability of the Drivers 


Whereas the municipal by-laws prescribe 
already certain obligations upon the drivers 
to that effect. 


Whereas it is very easy for the customer to 
identify the driver, thanks to the photo, name 
and driver’s number, affixed inside the taxi. 


Whereas a customer may neglect to make 
such identification. 


Proposal No. 14: 


We propose that, to ensure the safety of the 
customer, the Airport management designate 
a person in charge of recording the licence 
number and the hour of departure of every 
taxi leaving the Airport, as is done at the 
various railroad stations in Montreal. 


7. Rates 


Whereas the granting of the land service of 
the Dorval Airport will increase the revenue 
of the taxi drivers by the simple fact of the 
increase in passengers and by the fact that 
the taxis will no longer return from the Air- 
port without passengers, as is presently the 
case. 


Proposal No. 15: 


We propose that the taxi service to the 
Dorval Airport be rendered on the basis of 
the taximeters of the city of Montreal, which 
suggestion could, on a short term basis, lower 
the expenses of the persons using the Airport, 
and, on a medium term basis, stabilize these 
expenses rather than increase them, as 
recently was the case. 


8. Cost of the Concession 


Whereas the Dorval Airport is public terri- 
tory, the deficits of which are covered by the 
taxes paid by the taxpayers. 


Whereas the amount of $60,000 presently 
paid by Murray Hill, easily equals the police 
costs incurred by the Airport to ensure the 
exclusiveness of Murray Hill. 


Whereas the taxi drivers of Montreal, in 
gasoline taxes alone, contribute to the extent 
of several million dollars to the Federal 
revenue. 


Whereas it is desirable that the Federal 
Government actively participate in the taxi 
service to the Airport. 
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Attendu que toute autre solution exigerait 
des frais d’administration trop élevés. 


Proposition 16: 


Nous proposons que le gouvernement fédé- 
ral assume la totalité du cott de cette 
concession. 


9. Comité obligatoirement consultatif 


Attendu que le service de taxi a l’aéroport 
ne peut s’organiser efficacement sans la parti- 
cipation active des principaux artisans de ce 
service. 


Proposition 17: 

Nous proposons que soit formé un comité 
obligatoirement consultatif, composé de repré- 
sentants de la direction de lVaéroport et de 
trois représentants du mouvement de libéra- 
tion du taxi. 


Proposition 18: 


Nous proposons que ce comité ait pour 
mandat de préciser les modalités d’application 
des propositions du MLT et d’étudier les pro- 
positions des chauffeurs de taxi. 


10. Ste-Scholastique 


Attendu que l’aéroport de Ste-Scholastique 
ainsi que les autres aéroports sont des ter- 
rains publics. 


Attendu que chaque aéroport a ses particu- 
larités propres. 
Proposition 19: 


Nous proposons que les principes et propo- 
sitions du MLT en regard de lVaéroport de 
Dorval servent de base d’étude pour l’organi- 
sation du transport terrestre par véhicules- 
automobiles. 


Proposition 20: 
_ Nous proposons qu’ad chacun de ces aéro- 


ports soit formé un comité obligatoirement 


consultatif, composé de représentants de la 
direction et des chauffeurs de taxis concernés. 


Mouvement de libération du taxi-MLT 
Décembre 1969. 

Merci. 

Le président: Monsieur Trudel. 

M. Trudel : Est-ce que vous avez fini? 

M. Bélanger: Etant donné que nous ne 
Savons pas de combien de temps nous dispo- 
sons, nous préférons nous en tenir a notre 
mémoire, quitte a4 pouvoir revenir plus tard. 


Le président: Monsieur Trudel. 
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Whereas any other solution would demand 
excessive administration expenses. 


Proposal No. 16: 


We propose that the Federal Government 
assume the whole cost of that concession. 


9. Obligatory Consulting Committee 

Whereas the taxi service to the Airport 
cannot efficiently be organized without the 
active participation of the persons planning 
that service. 


Proposal No. 17: 

We propose that an obligatory consulting 
committee be formed, consisting of represen- 
tatives of the Airport management and of 
three representatives of the taxi liberation 
movement, 


Proposal No. 18: 


We propose that that committee’s task be to 
specify the manners of application of the pro- 
posals of the MLT and to study the proposals 
of the taxi drivers. 


10. Ste-Scholastique 


Whereas the Ste-Scholastique Airport, as 
well as the other airports are public territory, 


Whereas each airport has its own particular 
features, 
Proposal No. 19: 


We propose that MLT’s principles and 
proposals with respect to the Dorval Airport 
for the organization of the land transportation 
by automobile vehicles be used as a basis for 
the study of such organization. 

Proposal No. 20: 


We propose that an obligatory consulting 
committee be formed at each of these air- 
ports, consisting of representatives of man- 
agement and of the taxi drivers involved. 


Taxi Liberation Movement—(MLT) 
December, 1969. 
Thank you. 


The Chairman: Mr. Trudel. 
Mr. Trudel: Are you through? 
Mr. Bélanger: Since we do not know how 


much time we have, we would rather stick to 
the brief, and we may come back later. 


The Chairman: Mr. Trudel. 
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M. Trudel: Monsieur le président, je crois 
que nous faisons face 4 un dilemme présente- 
ment, pour ce qui est du temps mis a notre 
disposition. 

A la suite de la suggestion de M. Bélanger, 
j’aurais une proposition a faire, si vous voulez 
l’agréer, et la voici: tenant compte de la 
limite de temps accordée pour la période des 
questions, je proposerais, et je crois que mes 
collégues sont d’accord, qu’avant de faire le 
rapport final, le Comité se réserve le droit de 
convoquer a Ottawa les représentants du 
Mouvement de libération du taxi pour répon- 
dre aux questions et fournir plus de détails 
aux membres du Comité. Cela pourrait peut- 
étre régler le probléme qui nous fait face 
présentement. Je crois que nous avons recu le 
rapport a la derniére minute, il est trés bien 
fait, mais je pense qu’en toute justice nous 
devrions pouvoir dialoguer ou poser des ques- 
tions pour aller au fond du probléme. Si vous 
voulez agréer la proposition, monsieur le pré- 
sident, je voudrais la déposer. 


Le président: Votre proposition est bien 
recevable, monsieur Trudel, vu que vous avez 
si bien indiqué le laps de temps que nous 
avons a notre disposition et malheureusement, 
plusieurs des mémoires sont arrivés ici a la 
derniére minute, je crois que votre proposi- 
tion est réeguliere et recevable. 


Mr. Horner: I agree, and I would second the 
motion. 


Le président: Monsieur Guay. 


M. Guay (Lévis): Je suis prét 4 appuyer la 
proposition, monsieur le président. Si on vit 
dans une démocratie, si on veut la liberté, il 
faut aussi avoir le droit de pouvoir question- 
ner et, il faudrait s’assurer que le Mouvement 
de libération du taxi puisse étre contre-inter- 
rogé sur le mémoire, il faudrait s’assurer de 
cela. 


The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, I think this is one 
of the most excellent briefs I have ever seen. 
It is well prepared and there are so many 
serious and interesting proposals that I think 
it would be better if we had more time with 
them. If they would agree to come to Ottawa 
at a later date I think this would be an excel- 
lent idea. 


The Chairman: Mr. Horner. 


Mr. Horner: Before we finish with them for 
the time being, I wonder if you would explain 
Mr. Asselin, to me and perhaps the rest of the 
Committee who are not fully aware of your 
Association, how many taxi drivers you have 
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Mr. Trudel: Mr. Chairman, I think there is 
somewhat of a dilemma with regard to time 
available. 


Following Mr. Bélanger’s suggestion I 
would have a proposal to make if you consid- 
er it in order. In view of the limited amount 
of time for questioning, I would propose, and 
I think my colleagues agree, that before 
making the final report, the Committee would 
reserve the right to call to Ottawa the 
representatives of the Taxi Liberation Move-- 
ment in order to supply more details to mem- 
bers of the Committee and answer questions. 
I think this might, perhaps, solve the problem 
which faces us this morning. I think we 
received the brief at the last moment. It is. 
very well drafted, but I think that in all 
justice we should be able to ask questions or 
discuss in order to get to the bottom of the 
problem. If you think my proposal is in order, 
Mr. Chairman, I would move it. 


The Chairman: In view of the fact that 
there is very little time at our disposal and 
unfortunately I understand that several of the 
briefs arrived here at the last moment, I 
think that your proposal is quite in order and 
acceptable. 


M. Horner: Je suis parfaitement d’accord et 
j’appuie la motion. 


The Chairman: Mr. Guay. 


Mr. Guay (Lévis): I am ready to second the 
motion, Mr. Chairman. When we live in a 
democracy, and if we want liberty, we must 
also have the right to put questions, and we 
would have to ensure that the Taxi Libera- 
tion Movement can be cross-questioned on the 
brief. We would have to make sure of that. 


Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Monsieur le président, je pense 
que ce mémoire est un des meilleurs que nous 
ayons étudié. Il est bien fait et il comprend 
un grand nombre de propositions sérieuses et 
intéressantes; a mon avis, il serait préférable 
de disposer plus de temps pour entendre ces 
témoins. S’ils acceptent de venir a Ottawa 
plus tard, ce serait une excellente idée. 


Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Avant de terminer avec ces 
témoins, je me demande si vous pourriez 
expliquer, monsieur Asselin, 4 moi-méme et 
peut-étre aux autres membres du Comité qui 
ne connaissent pas tout a fait votre associa- 
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n your membership. Does it cross taxi com- 
yany lines? Do you have some Diamond taxi 
jrivers in your Association, some La Salle, 
some Veterans, even drivers for Murray Hill? 
Does your Association cross all existing taxi 
-ompany lines... 


The Chairman: Mr. Horner, if you will let 
me just say a word. The understanding was 
this morning that if they do not have enough 
time to answer all the members questions, 
they would prefer to come up to Ottawa I 
think to answer... 


Mr. Horner: Well, I agree, but before they 
come up to Ottawa we should know exactly 
who they are and it is not a question on their 
brief—and it is a very good brief—but I think 
it would benefit the Committee if they just 
give us some idea. 


M. Morin: Monsieur le président, si vous le 
permettez, M. Bélanger pourrait répondre a 
cette question, mais uniquement a cette 
question. 


Le président: C’est parfait. 


M. Bélanger: Je vais essayer d’y répondre 
rapidement, mais elle est assez compliquée. Il 
est assez difficile de grouper les chauffeurs de 
taxis dans une organisation. 


Ce n’est pas la question qui 
monsieur Bélanger. 


Le présideni: 
vous est posée, 


M. Bélanger: Non, mais je veux dire que le 
MLT compte 200 membres et 200 membres 
parmi 6,000 chauffeurs, ce n’est pas beaucoup. 
Mais le MLT existe depuis un an et d’autres 
associations prétendent actuellement qu’elles 
ont trois, quatre ou cing mille membres, c "est 
absolument ridicule. Comme nous le souli- 
gnons dans notre mémoire, le MLT est un 
mouvement qui exprime véritablement les 
aspirations des chauffeurs de taxi et nos 
méthodes de travail constituent notre garan- 
tie. Alors, je ne sais pas si cela peut répondre 
A votre question. Et, aussi, nous distribuons 
un journal a 2,000 exemplaires et, chaque 
mois, nous avons une réunion ou tous les 
aspects sont discutés. 


Le président: Ainsi, monsieur Asselin, si 
nous vous convoquions a Ottawa, lorsque nous 
rédigerons notre rapport, vous consentiriez a 
venir comparaitre et répondre a _ nos 
questions. 


M. Asselin: Oui, je suis d’accord. 
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tion, combien de chauffeurs de taxi font parti 
de votre association? Cela veut-il dire que des 
chauffeurs de taxi proviennent de compagnies 
différentes? Au sein de votre association, 
est-ce qu’il y a des chauffeurs de taxis des 
compagnies Diamond, LaSalle, Veterans et 
méme de Murray Hill? Votre association 
compte-t-elle des représentants dans tous les 
compagnies de taxis qui existent... 


Le président: Monsieur Horner, me permet- 
tez-vous de dire un mot? Nous avons conve- 
nus ce matin que s’ils n’avaient pas suffisam- 
ment de temps pour répondre a toutes les 
questions des membres du Comité, ils préfé- 
raient venir a Ottawa afin de répondre... 


M. Horner: Je suis d’accod, mais avant 
quils se présentent a Ottawa, nous devrions 
savoir exactement qui ils sont et ce n’est pas 
une question qui porte sur leur mémoire—il 
est tres bien fait—mais, &€ mon avis, ce serait 
avantageux pour le Comité d’avoir une idée 
de ce qu’il en est. 


Mr. Morin: If you will allow me, Mr. 
Bélanger could reply to this question, but to 
this question only. 


The Chairman: All right. 


Mr. Bélanger: I will try and answer quickly 
to this question which is rather complex. It is 
rather difficult to organize taxi drivers. 


The Chairman: That is not the question he 
asked you, Mr. Bélanger. 


Mr. Bélanger: No, but I want to say that 
the MLT has 200 members, and you might 
say that 200 members out of 6,000 drivers is 
not many. But the MLT has existed only for a 
year and other associations claim at the pres- 
ent time that they have 3,000, 4,000 or 5,000 
members which is absolutely ridiculous. As 
pointed out in our brief, the MLT is a move- 
ment which truly expresses the aspirations of 
the taxi drivers. And our own operating 
methods constitute our guarantee. So I do not 
know whether this answers your question or 
not. We also have our newspaper with a cir- 
culation of 2,000 and we have a monthly 
meeting where we discuss all aspects. 


The Chairman: So, Mr. Asselin, if we were 
to ask you to come to Ottawa when it is time 
for us to draft our report, you would agree to 
come and answer our questions. 


Mr. Asselin: Yes, I agree with that. 
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Le président: Je tiens a vous remercier, 
monsieur Asselin, ainsi qué’ tous vos 
membres. 


Mr. Forrestall; My point has nothing to do 
with this question, Mr. Chairman. While I can 
read and follow the brief this morning 
because of my difficulty in translating I 
wonder if we could have agreement to 
include in the evidence those parts of the 
brief which were omitted, so they would be 
properly translated. I can follow the sense of 
what you are saying, but the nuance of some 
of the words... 


The Chairman: Aresolution was passed 
this morning that it be appended to our 
report. 


M. Morin: Merci, monsieur le président. 


The Chairman: I have with me, this morn- 
ing, a gentleman who has a very, very short 
brief, maybe a four or five-minute brief and I 
think we could hear this gentleman before we 
hear the City of Montreal. If the Committee 
will agree, we will hear the gentleman right 
away. Mr. Harry Felsenstein. 


Mr. Harry Felsenstein (Member, Associa- 
tion Taxi Lasalle): Mr. Chairman, members of 
the Committee, I am not used to speaking and 
addressing a general group. I am an independ- 
ent taxi driver and a member of one of the 
associations, the Lasalle Taxi Association. My 
occupation in this business has been approxi- 
mately 24 years and I have a very, very small 
brief to present, about six paragraphs. I beg 
your indulgence and I will read it as follows: 


All taxis to have access to assigned or desig- 
nated stand or stands at the airport. 


All taxis to pay 25 cent service charge to 
airport authority when loading passengers. No 
other charges to be paid by taxis. 


Supervision and checking of taxis to be 
done by airport employees designated for this 
work. 

No taxi association or company to have 


exclusive rights to or monopoly of taxi work 
at airport. 


Mass transportation to be done by buses at 
the present rate of $1.75 per person; choice of 
transportation to be left to customers without 
undue influence. 


Taxi fares to the airport, using an area of 
about a half mile perimeter of Dominion 
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The Chairman: I wish to thank you, Mr. 
Asselin, and also all your members. 


M. Forrestall: Ma question ne concerne pas 
le sujet que nous discutons, monsieur le prési- 
dent. Méme si j’éprouve de la difficulté 4 tra- 
duire, j’ai pu lire le mémoire et suivre la 
discussion ce matin, mais je me demande si 
Von ne pourrait se mettre d’accord pour 
inclure dans les parties du mémoire qui ont 
été omises le compte rendu afin qu’on les 
traduise d’une facon appropriée. Je peux 
comprendre le sens de vos paroles, mais cer- 
taines nuances... 


Le président Nous avons adopté une résolu- 
tion ce matin pour que ces parties soient 
annexées a notre rapport. 


Mr. Morin: Thank you, Mr. Chairman. 


Le président: Nous avons ici ce matin, un 
homme qui a un mémoire trés bref a nous 
présenter d’une durée de quatre ou cing 
minutes, et A mon avis, nous pourrions l]’en- 
tendre avant de questionner les représentants 
de la ville de Montréal. Si le Comité est d’ac- 
cord, nous l’entendrons immédiatement. M. 
Harry Felsenstein. 


M. Harry Felsenstein (membre de I1’Associa- 
tion des taxis de LaSalle): Monsieur le prési- 
dent, membres du Comité, je n’ai pas l’habi- 
tude de prendre la parole en public. Je suis 
un chauffeur indépendant et un membre 
d’une des associations, Jl’Association de 
LaSalle. Je suis chauffeur de taxi depuis 
environ 24 ans et j’ai un mémoire trés bref, 
d’environ 6 paragraphes a vous présenter. Je 
vous prie donc de bien vouloir m’entendre et 
je vous en donne lecture: 

Tous les taxis devraient avoir accés a un 
poste ou des postes qui seraient désignés ou 
déterminés a l’aérogare. 

Tous les taxis devraient payer un frais de 
service de 25 cents aux autorités de l’aéroport 
lorsqu’il prendraient des passagers. Les taxis 
ne devraient pas payer aucun autre frais. 

La surveillance et la vérification des taxis, 
devraient se faire par des employés de 1’aéro- 
port designés a cette fin. 


Aucune association ou compagnie de taxis 
ne devrait avoir des droits exclusifs ou un 
monopole du travail a l’aérogare. 


Le transport de groupes devrait se faire par 
des autobus au taux actuel de $1.75 par per- 
sonne; les clients devraient avoir le droit de 
choisir le mode de transport, qu’ils désirent 
sans qu’on essaie de les influencer. 


Les tarifs pour se rendre a l’aérogare com- 
prenant une région de 4 mille de périmétre 
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Square, which is to act as the hub, is to be $6 
for up to five passengers maximum capacity. 


Taxis taking passengers to the airport out- 
side the perimeter to add approximate meter 
fare to the $6 charge, or reduce fare if closer 
to the airport. And finally, the return fare to 
exact destination by taxi is to be charged on 
the meter rate. 


It is a very brief brief, using a double 
adjective and noun—I want to thank you very 
much for your attention. 


The Chairman: Thank you. Would you 
allow any member who has questions to put 
to you? Mr. Horner? 


Mr. Horner: Mr. Felsenstein, with this idea 
of one common stand, how would you guaran- 
tee service 24 hours a day? 


Mr. Felsenstein: At the present time, sir, 
there are, I would say about 150 automobiles 
supposed to guarantee service at each airport. 
When I say all taxis I do not only refer to 
Montreal, sir, I say Dorval and Lachine points 
could also come in there, all taxis. There 
should easily be at least 100 taxis available 
out of approximately 5,000 cars. You say a 
guarantee, well, it is pretty hard to put a 
guarantee down because we know things have 
been guaranteed and many times we came to 
the airport and there were no buses nor taxis 
available, all we had were customers we were 
not permitted to pick up. 


Mr. Horner: How do you feel about the 
direct line telephones in the airport to a par- 
ticular taxi line? 


Mr. Felsenstein: I feel that many many taxi 
drivers might make what we call that “‘dead- 
head run” out there and maybe get the pas- 
senger or the passenger losing patience might 
decide not to wait. I believe maybe the com- 
pany can guarantee it, but remember associa- 
tions do not own taxis. I believe in some cases 
they do not even own one taxi though they 
administer for many. I find their administra- 
tion very good, otherwise I would not belong 
to one. 


Mr. Horner: Just one further question. How 
would the common stand idea work at Ste- 
Scholastique when it becomes an_ inter- 
national airport? 
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du Dominion Square, qui devrait servir de 
centre d’opération devraient étre de 6 dollars 
pour une capacité maximum de 5 passagers. 


Les taxis qui conduiraient des passagers a 
Vaérogare a lV’extérieur du périmétre d’opéra- 
tion devraient ajouter un tarif de taximétre 
approprié au taux de 6 dollars ou diminuer 
le tarif si Vendroit est situé plus prés de 
Vaérogare. 

Enfin, le tarif de retour par taxi a la desti- 
nation exacte devrait se faire au taux du 
taximétre. 


C’est un mémoire trés bref, et je tiens a 
vous remercier de votre attention. 


Le preésideni: Merci. Permettez-vous aux 
membres du Comité de vous poser des ques- 
tions? M. Horner. 


M. Horner: Monsieur Felsenstein, pour ce 
qui est d’un poste en commun, comment allez- 
vous garantir un service de 24 heures par 
jour? 


M. Felsenstein: En ce moment, monsieur, il 
y a environ 150 voitures qui sont supposées 
garantir le service A chaque aérogare. Lorsque 
je parle de tous les taxis, je ne parle pas 
simplement des taxis de Montréal, mais aussi 
de ceux de Dorval et Lachine, donc tous les 
taxis. Il pourrait facilement y avoir au moins 
100 taxis disponibles sur environ 5,000 voitu- 
res. Vous parlez de garanties; il est assez 
difficile de faire par écrit de telles garanties, 
car nous savons que des choses ont été garan- 
ties, et souvent nous sommes venus a l’aéro- 
gare, et il n’y avait pas d’autobus ni de taxis 
disponibles et tout ce que nous avions était 
des clients qu’on ne pouvait pas prendre. 


M. Horner: Que pensez-vous du service de 
ligne téléphonique directe a partir de l’aéro- 
port jusqu’au quartier général d’une compa- 
gnie de taxis? 


M. Felsenstein: Je pense que bon nombre 
de chauffeurs de taxis qui se rendraient a 
l’aéroport feraient un «voyage a vide» et 
peut-étre le ou les passagers perdraient 
patience et pourraient décider de ne pas 
attendre. Peut-étre que la compagnie pourrait 
le garantir, mais n’oubliez pas que les associa- 
tions ne sont pas propriétaires de taxis. Bien 
souvent, elles ne sont pas propriétaires d’un 
seul taxi quoiqu’elles administrent bon 
nombre d’entre eux. Je trouve leur adminis- 
tration trés bonne, autrement je ne ferais pas 
partie d’une association. 


M. Horner: Une autre question, s’il vous 
plait. Comment le poste en commun pour- 
rait-il fonctionner a Ste-Scholastique, lors- 
qu’on aura la une aérogare internationale? 
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Mr. Felsenstein: Well I would leave that in 
abeyance until it happens. Ste Scholastique is 
quite a way out of our territory, sir. 


Mr. Horner: The common stand would not 
work nearly... 


Mr. Felsenstein: I would wait until the air- 
port is complete to adjust to the conditions at 
that time. 


Mr. Horner: You would have to bring in a 
different principle. We would have to come 
down here and sit all over again. 


Mr. Felsenstein: Not necessarily, if the 
principle we have right now that I suggest 
works out, it could easily be applied with the 
rates rearranged for Ste. Scholastique. 


Mr. Horner: I do not think the common 
stand would work because of the distance. 
Those 5,000 taxis would not deadhead 27 
miles on pure chance. 


Mr. Felsenstein: Well can you think of any 
other suggestion that would make them dead- 
head there? I cannot see 5,000 taxis deadhead- 
ing anywhere. I just would say that when 
there is business to be had, taxis go after it, 
sir. The driver has to go after it to earn his 
living, I know. 


The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Yes. You argue about the past 
dead-head and yet you have mentioned in 
your brief a flat rate into the centre of Mont- 
real of $6, I believe it was. Do you not think 
that is rather expensive? Do you not think 
that if there was a common stand, there 
would be no more dead-head trips, and there- 
fore it should be only a meter rate? 


Mr. Felsenstein: You mean from Montreal 
to the airport? 


Mr. Rock: Both ways. 


Mr. Felsenstein: No, I have mentioned 
meter rate returning from the airport. 


Mr. Rock: And why not going both ways, 
since there is no more dead-head. 


Mr. Felsenstein: The reason I mentioned 
that is because when people come back from 
the airport are, by habit, accustomed to head- 
going either to a home, a hotel, or to their 
place of business. Whereas people who go to 
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M. Felsenstein: Je laisserai cette question 
en suspens jusqu’a ce que cet aéroport soit 
une réalité. Ste-Scholastique est situé tres loin 
de notre territoire monsieur. 


M. Horner: Le poste en commun ne fonc- 
tionnerait pas. 


M. Felsenstein: J’attendrais que la cons- 
truction de l’aérogare soit terminée avant de 
s’adopter aux conditions de ce moment-la. 


M. Horner: Il faudrait avoir un principe 
différent. Il faudrait revenir a Montréal et 
nous réunir de nouveau. 


M. Felsenstein: Pas nécessairement si le 
principe que je propose actuellement fonc- 
tionne il pourrait facilement étre appliqué, 
accompagné d’ajustement des taux concernant 
Vaérogare de Ste-Scholastique. 


M. Horner: A mon avis, le poste en 
commun ne fonctionnerait pas en raison de 
léloignement de cette aérogare. Les 5,000 taxis 
ne courront pas le risque de faire un voyage a 
vide de 27 milles. 


M. Felsenstein: Pourrez-vous penser a un 
autre raison pour laquelle ils accompliraient 
un «voyage a vide». Je ne peux voir 5,000 
taxis faire des voyages a vide. Toutefois, je 
tiens a souligner que lorsqu’un des clients 
attendent, les taxis les recherchent. Les 
chauffeurs doivent les transporter s’ils veulent 
gagner leur vie. 


Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Vous discutez au sujet des voya- 
ges a vide passés, et pourtant, vous avez men- 
tionné, il me semble, dans votre mémoire, un 
taux fixe de $6 pour le centre de Montréal. 
Ne croyez-vous pas que c’est plutdt dispen- 
dieux? S’il y avait un poste en commun, pen- 
sez-vous qu’il n’y aurait plus de voyages a 
vide, et par conséquent, que cela ne devrait se 
faire que suivant le taux du taximétre? 


M. Felsenstein: Vous voulez dire de Mon- 
tréal a l’aéroport? 


M. Rock: Pour y aller et en revenir. 


M. Felsenstein: Non, je n’ai mentionné le 
taux du taximétre pour le retour de 1]’aérogare. 


M. Rock: Pourquoi pas pour aller a 1l’aéro- 
port et en revenir puisqu’il n’existe plus de 
voyages a vide. 


M. Felsenstein: La raison pour laquelle j’ai 
dit cela est que, lorsque les gens reviennent a 
Montréal de l’aéroport, habituellement ils s’en 
vont a la maison, a l’hétel ou Aa leur lieu 
d’affaires, tandis que les gens qui se rendent a 
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the airport are, by habit, accustomed to head- 
ing to the central part of the city, to the 
hotels or the Dominion Square area or radius 
thereof to pick up their transportation 
vehicles. 


Mr. Rock: Yes, but do you not agree that 


the taxi driver who will bring a fare into the 


airport will then get one to go back away 
from the airport? Therefore there is no dead- 
head as far as the airport is concerned. 


Mr. Felsenstein: You have a point, sir, and 
that is right. The variation between meter 
rate and flat rate of $6 is probably 25 to 30 
cents. And many times this flat rate works to 
the advantage of the customer, because when 


you head out on that expressway, or if you do 


not take the expressway through and you 
work through the St. Antoine Street area in 
rush-hour traffic, very often the rate on a 
meter can and would go to over $6. There are 
advantages. You can say that. You can correct 
that ,sir, and make it meter both ways. 


Mr. Rock: Yes. Must of the taxi men, or 
the people representing taxis, were complain- 
ing about the fiat rate of Murray Hill, which 


was about 35 per cent higher than a meter 


rate. And then you are suggesting that some 
of the trips should have a fiat rate, and this 
does not coincide with most of the wishes of 
the other taxi associations. 


Mr. Felsenstein: I know that. I have only 
read the brief that was presented yesterday, 
and that was what gave me the idea of pre- 
senting that. Out-of-town trips—and this is 
considered an out-of-town trip to Dorval—are 
generally done on a flat-rate basis. Trips going 
off the Island, say, about one mile away from 
the bridges, are also considered on a flat-rate 
basis. That is common and does not, I believe, 
fall into the jurisdiction of tariff of the City 
of Montreal. In other words, outside that 
perimeter they permit you to charge a flat 
rate, whereas in serving the Metropolitan 
region, as they refine it, you go by meter. 


It is my opinion that a flat rate outwards 
works to the advantage of the customer and 
the taxi driver Rates inward work definitely 
by meter to the advantage of the customer, 
because he might be going only as far as 
Lachine, as far as Ville St. Laurent, or as far 
as Hampstead, where the meter rate would be 
$4 and not $6. But this is what I try to bring 
out. 


The Chairman: Mr. Trudel. 
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Vaéroport ont V’habitude de se rendre au 
centre de la ville, prés des hotels ou du Domi- 
nion Square ou dans les environs pour cher- 
cher leur mode de transport. 


M. Rock: Oui, mais n’étes-vous pas d’accord 
que le chauffeur de taxi qui amene un voya- 
geur a Vaéroport revient de laérogare avec 
un autre? Par conséquent il n’y a pas de 
voyage a vide en ce qui concerne l’aéroport. 


M. Felsenstein: Vous avez raison, monsieur. 
La différence entre le taux fixe de $6 et le 
taux du taximétre est d’environ 25 a 30c. 


Bien souvent, ce taux fixe est a l’avantage 
du client parce que, lorsque vous vous en 
allez le long de la voie rapide, ou si vous ne 
prenez pas la voie rapide et vous conduisez 
dans les environs de la rue Saint-Antoine aux 
heures de pointe, bien souvent le taux du 
taximétre pourra étre ou sera de plus de $6. Il 
y a des avantages. Vous pouvez dire cela. 
Vous pouvez le rectifier et faire qu’on prenne 
le taux du taximétre pour l’aller-retour. 


M. Rock: Oui. La plupart des chauffeurs de 
taxi ou des personnes qui les représentent se 
plaignaient du taux fixe de la compagnie de 
Murray Hill qui est d’environ 35 p. 100 plus 
élevé que le taux du taximétre. Ensuite, vous 
proposez que certains des voyages devraient 
avoir un taux fixe et cela ne coincide pas avec 
la plupart des désirs des autres associations 
de taxis. 


M. Felsenstein: Je le sais, Je n’ai lu que le 
mémoire qui a été présenté hier et c’est la 
raison pour laquelle j’ai eu l’idee de vous 
faire cette proposition ce matin. Pour les 
voyages en dehors de la ville—et le fait de se 
rendre a Dorval constitue un voyage en 
dehors de la ville—en général, ils se font au 
taux fixe. Les voyages en dehors de I’fle, soit 
d’environ un mille des ponts, sont également 
considérés au taux fixe. Cela est ordinaire et 
ne reléve pas, 4 mon avis, de la juridiction 
des tarifs de la ville de Montréal. Autrement 
dit, en dehors de ce secteur d’opérations, il 
vous autorise de demander un taux fixe 
tandis que pour ce qui est de la région metro- 
politaine telle qu’elle est dénifie, on utilise le 
taux du taximetre. 


A mon avis, un taux fixe a l’extérieur est a 
Vavantage du client et du chauffeur de taxi. 
Les taux du taximétre a l’intérieur du secteur 
d’opérations sont a l’avantage du client, parce 
qu’il ne se rend peut-étre qu’a Lachine, a Ville 
St-Laurent ou & Hampstead, ou le taux du 
taximétre serait de 4 et non pas de 6 dollars. 
Néanmoins, c’est ce que j’ai essayé de souli- 
gener. 


Le président: Monsieur Trudel. 
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Mr. Trudel: You mentioned 25 cents. In 
most areas where this system is available, the 
charges are much higher than that. They 
range up to $1.25, and it seemed to centre 
around between 50 cents and 75 cents. How 
would you react to a much higher charge, 
when you mention 25 cents? 


Mr. Felsenstein: Well, if you have to react 
to a higher charge, it is understandable that 
no taxi driver or owner is prepared to put his 
hand in his pocket and pay for that charge 
himself. He should be permitted, if it is over 
25 cents. I have suggested a 25 cents charge 
as a basic thing, because if it is going to be a 
charge of 75 cents, $1 or $1.25, he should be 
allowed to add at least part of that or all of 
that to the taxi meter rate at the starting rate 
of the meter. 


Mr. Trudel: How would you react the other 
way, then, if I was to say that there was a 
$10-a-month permit, or $120-a-year permit, to 
operate from that stand? 


Mr. Felsenstein: I would say the reaction to 
that would not be good because you would 
have probably many taxi drivers who would 
feel, on account of that—they might try it for 
a month or two—that with a $10 or $20-a- 
month permit, they -would be compelled to 
stay in that one place to try to get reimbursed 
on the payment they have made. Do not 
forget, sir, that we pay only approximately 
$30 a month service rate to the Associations. 
The balance that we pay is insurance. 


Mr. Trudel: Yes, I agree. 


Mr. Felsenstein: If we had to pay $10, you 
would get some to start, but I believe in the 
last analysis, if you put it down to a flat rate 
to the airport, after a couple of months you 
would not be able to get the service that you 
believe you would like to have. Whereas on 
this charge of 25 cents or 35 cents or even 50 
cents, you would have many taxis coming in 
there who would be glad to pay that half 
dollar to be able to load and come back not 
dead-head. 


Mr. Trudel: You have been in the taxi 
business for some years? 


Mr. Felsenstein: Twenty-four years, sir. I 
am also a licensed tourist guide. 


Mr. Trudel: What, in your estimation, would 
be the average number of trips that you make 
to the airport per day? 
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M. Trudel: Vous avez parlé de frais de 
service de 25 cents. Dans la plupart des 
régions ot on a établi un tel régime, les frais 
sont beaucoup plus élevés. Ils s’élévent jusqu’a 
$1.25 et semblent étre en moyenne de 50 a 75 
cents. Que penseriez-vous d’avoir a payer un 
tarif plus élevé—lorsque vous mentionnez 25 
cents? 


x 


M. Felsenstein: Si vous aviez a payer un 
tarif plus élevé, il est compréhensible qu’au- 
cun chauffeur ou propriétaire de taxis ne 
serait prét a4 payer de sa poche cette cotisa- 
tion. On devrait le lui permettre, si elle 
dépasse 25 cents. J’ai proposé un tarif de 25. 
cents comme taux de base, car s’il s’élevait a 
75 cents, a $1.25, on devrait lautoriser a 
en ajouter au moins une partie ou méme tout 
au taux qui figure au taximétre au départ. 


M. Trudel: Que diriez-vous si je parlais 
d’un permis de 10 dollars par mois ou de 120 
dollars par année pour pouvoir fonctionner a 
partir de ce poste? 


M. Felsenstein: Je dirais que la réaction a 
ce sujet ne serait pas trés bonne parce que 
vous auriez sans doute bon nombre de chauf- 
feurs de taxis qui croiraient, a propos de 
cela—ils pourraient l’essayer pendant un mois 
ou deux—a savoir un permis de 10 ou 20 
dollars par mois, ils seraient plus ou moins 
tenus de rester a cet endroit pour essayer de 
se faire rembousser les frais qu’ils ont 
déboursés. N’oubliez pas, monsieur, que nous 
ne payeons que 30 dollars par mois de frais 
de service aux associations. Le reste des paie- 
ments représente le cotitt des assurances. 


M. Trudel: Oui, je suis d’accord. 


M. Felsenstein: S’il fallait payer 10 dollars, 
vous en auriez au début, mais je pense qu’en 
derniére analyse, si vous aviez un taux fixe 
pour vous rendre a l’aérogare, aprés quelques 
mois, vous ne seriez pas en mesure d’obtenir 
le service que vous aimeriez avoir. Tandis 
que si l’on demande un tarif de 25, 35 ou 
méme 50 cents, vous aurez bon nombre de 
taxis qui s’y présenteraient et qui se feraient 
un plaisir de payer ce tarif pour revenir avec 
des passagers et non pas a vide. 


M. Trudel: Vous étes chauffeur de taxi 
depuis longtemps? 


M. Felsenstein: Depuis 24 ans, monsieur, et 
je suis un guide touristique diplémé. 


M. Trudel: D’aprés vous, combien de voya- 
ges faites-vous par jour a ]’aérogare? 
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Mr. Felsenstein: Now they are very rare, 
because we have competitive companies park- 
ing their buses right outside the hotel areas— 
this is something I have not mentioned in my 
brief—and staying there 15, 20 and 25 
minutes waiting for people to come into them. 


I would say that the average taxi does not 
make more than about three trips a week on 
the average, if that much, if you take the 
total figure of taxis to the airport. 


Mr. Trudel: To the airport. 


Mr. Felsenstein: That is right. Many of 
them raise the rates even higher than $6, 
asking $7 or $8, knowing that they have to 
come back, compelled to come back without 
loading, regardless of how many people want 
to take that taxi. 


Mr. Trudel: If I was to mention to you that 
most of the taxi drivers in Montreal are now 
working on a fiat rate, although they have a 
meter in their cabs when going to the airport, 
‘what would your reaction be? 


Mr. Felsensiein: I would say that was cor- 
rect, sir. I would also say that was 
permissible. 


_ Mr. Trudel: I am not questioning the legal- 
ity of it. 


Mr. Felsenstein: Well, there is no point in 
driving to and from the airport for the same 
price, which we would be compelled to do, 
going to the airport. On a straight run to the 
airport, I would say—this is a guess—I would 
say $5.75—a straight guess would be about $5 
a taximeter to the airport. And that would 
allow him about $1 partially on his way back. 


Let us put it this way, that there may be 
extra generosity on the part of the customer 
going out there or gratuity if you wish. But 
there are not too many taxi trips going out 
there. The bulk of it is handled by buses, and 
that is how it should be, the same as in the 
City of Montreal. The bulk of the people use 
the Montreal Transportation Commission to 
travel to and from work. 


_ Mr. Trudel: But the point that I was 
-making is this one, and this is through per- 
sonal experience. I have requested or asked 
for the services of metered taxis to the air- 
port, and they can go to the airport, but they 
are not working on the meters now. They are 
working on a flat rate, and it is twice what 
the meter rate would be. Now we are hearing 
representations to get the meter service to the 
airport, and that is the reason why I asked 
the question. 
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M. Felsenstein: Actuellement ils sont trés 
rares parce qu’il y a des compagnies qui Sta- 
tionnent des autobus a l’extérieur des régions 
ou se trouvent les hétels—je n’en ai pas parlé 
dans mon mémoire—et ces autobus restent 15 
a 25 minutes dans l’attente des clients. 


Je dirais que le chauffeur de taxi moyen ne 
fait pas plus de trois voyages par semaine en 
moyenne, s’il en fait autant, si l’on prend le 
nombre total de taxis a l’aérogare. 


M. Trudel: A l’aérogare. 


M. Felsenstein: C’est exact. Bon nombre 
d’entre eux demandent des tarifs supérieurs a 
6 dollars 4 savoir 7 ou 8 dollars, car ils savent 
qu’ils devront revenir 4 vide, indépendamment 
du nombre de personnes qui veulent prendre 
un taxi. 


M. Trudel: Si je vous disais que la plupart 
des chauffeurs de taxi a Montréal travaillent 
maintenant a un taux fixe méme s’ils ont un 
taximétre dans leur voiture, lorsqu’ils se 
rendent a l’aéroport. Que diriez-vous? 


M. Felsenstein: Je dirais que cela est exact 
et également qu’ils sont autorisés a le faire. 


M. Trudel: Non, je ne parle pas de laspect 
légal de la question. 


M. Felsenstein: I] est inutile de se rendre a 
l’aéroport et d’en revenir pour le méme prix, 
ce que nous serions obligés de faire, si nous 
allions a l’aéroport. Pour un voyage direct a 
l’aéroport, je dirais—cela n’est qu’une hypo- 
these—5.75 dollars—environ 5 dollars d’aprés 
le taximétre. Cela lui donnerait environ 1 
dollar pour le retour a l’aéroport. 


Toutefois, le client, qui se rend a l’aéroport, 
pourrait étre plus généreux en ce qui concerne 
les pourboires. Il n’y a pas tellement de taxis 
qui s’y rendent. L’ensemble des voyageurs se 
rendent 4 l’aéroport en autobus, et il devrait 
en étre ainsi, comme dans la ville de Mont- 
réal. Les personnes utilisent le service de la 
Commission des transports de Montréal pour 
se rendre au travail et en revenir. 


M. Trudel: Compte tenu de mon expérience 
personnelle, j’ai demandé ou exigé les servi- 
ces de taxis pour se rendre a l]’aérogare et ils 
peuvent s’y rendre, mais ils ne travaillent pas 
actuellement d’aprés le taux du taximétre. Ils 
demandent un taux fixe, qui représente le 
double de celui du taximétre. On demande 
actuellement d’obtenir le service du taximétre 
pour se rendre a l’aérogare et c’est la raison 
pour laquelle j’ai posé ma question. 
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Mr. Felsenstein: Well, I would say to get 
the meter rate service to the airport would be 
fine if you can get the meter service to come 
back on. 


Mr. Trudel: Yes, all right, but you cannot 
have your cake both ways. 


Mr. Felsenstein: We are not having it both 
ways, sir. When we bring one party to the 
airport we turn our meter on, and he is get- 
ting a fair charge, a rate that has been estab- 
lished. And when we come back from the 
airport, if we are permitted to pick up, we 
are turning our meter on again, and still get- 
ting the same fair rate. The only reason you 
are getting an over-charge, or what you con- 
sider an over-charge, is because people are 
going to the airport and the driver cannot 
come back with anybody. He tries to cover 
part of that mileage back by charging a flat 
rate. 


Mr. Trudel: I do not believe that I used the 
expression over-charge. I said they were 
working on a flat rate. I think this is the ex- 
pression that I used. 


Mr. Felsenstein: I am Sorry. 


Mr. Trudel: Concerning the other conten- 
tion that you mentioned about the meter, I 
feel that in your drop and in your assessment 
of five cents for every one-seventh of a mile, 
there is also a portion of that that is for 
dead-heading, regardless of where you go in 
the city, whether you go to the airport or 
elsewhere. 


Mr. Felsenstein: Well, if you take it in the 
over-all picture, we could say that a portion 
of that is also for repairs to cars, for gasoline, 
and everything else. But it is insufficient for 
the amount of the distance we are coming 
back. It is sufficient maybe for one half mile, 
a mile, or to our nearest stand. But when you 
consider that we have to come back maybe 
seven or eight miles to get to our nearest 
stand, that does not cover it. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: In the brief that was submit- 
ted by the Mouvement de libération du Taxi, 
they made what I thought was a good sugges- 
tion—or worthwhile considering, anyway 
—that there be two common stands, one for 
taxis with City of Montreal permits, and an- 
other for suburban cabs, and people could be 
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M. Felsenstein: A mon avis, il serait bon 


d’avoir le service du taximétre pour se rendre © 


x 


A Vaérogare si on pouvait l’avoir pour en 
revenir. 


M. Trudel: Oui, trés bien, mais on ne peut 
pas avoir le drap et l’argent. 


M. Felsenstein: Non, ce n’est pas cela, mon- 


sieur. Lorsqu’on conduit un voyageur a l’aéro-_ 


gare, on met le taximétre en marche et il 
paye un tarif juste, ce qui a été établi comme 
taux. Lorsqu’on revient de l’aréroport, si Pon 
nous permet de prendre un voyageur, on 
remet le taximétre en marche et on obtient le 
méme taux juste. La seule raison pour 
laquelle on obtient un taux majoré, ou ce que 
vous croyez en étre un, est que les gens se 
rendent a l’aéroport et le chauffeur ne peut 


revenir avec un passager. Il essaie donc de — 


recouvrer une partie de ses frais du voyage 
de retour en exigeant un taux fixe. 


M. Trudel: Je ne crois pas avoir utilisé 
Vexpression <taux majoré». J’ai dit quils 
demandaient un taux fixe. Je pense bien 
avoir parlé ainsi. 


M. Felsenstein: Je m’excuse. 


M. Trudel: En ce qui concerne l’autre sujet 
de discussion que vous avez mentionné au 
sujet du taximétre et je pense que dans votre 
évaluation de cing cents pour chaque sep- 
tiéme de mille, il y a aussi une partie pour le 
voyage a vide, indépendamment de lendroit 
ou vous allez en ville, 4 ’aérogare ou ailleurs. 


M. Felsenstein: Si vous considérez l’ensem- — 


ble de la question, une partie de ce montant 
représente les réparations des voitures, l’es- 
sence, et tout le reste. Toutefois, ce n’est pas 
suffisant pour le voyage de retour, peut-étre 
pour un voyage de 4 ou de 1 mille, ou a 
notre poste le plus rapproché. Si vous consi- 
dérez que nous devons revenir sur une dis- 
tance de sept ou huit milles avant d’arriver a 
notre poste le plus rapproché, cela ne couvre 
pas le montant. 


M. Trudel: Merci beaucoup, monsieur le 
président. 


Le président: Monsieur Allmand. j 


M. Allmand: Dans le mémoire qui a été 
présenté par le Mouvement de libération du 
Taxi, A mon avis, on a fait une bonne proposi- 
tion—ou du moins qui mérite d’étre étu- 
diée—a savoir qu’il y ait deux postes en 
commun, un pour les chauffeurs de taxi qui 
détiennent des permis de la ville de Montréal 
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directed to the proper one. What is your reac- 
tion to this? 


Mr. Felsenstein: My personal reaction to 
this would be a common stand for all taxis, 
and when a person wants to get into that taxi 
to go wherever he wants to go, west, east, or 
anywhere the driver would have to explain 
to the customer that if the party wants to go 
to Pointe Claire, he is not familiar with the 
City of Pointe Claire. He is not, and to get to 
that street, if the party does not mind, he will 
have to inquire how to get to that particular 
address. 


I believe one common stand for all taxis 
would be the best thing, so that there would 
be no hard feelings when, for example, a 
customer says he wants to go to Pointe Clair 
and he is probably going in the opposite 
direction. I believe one common stand would 
be best. 


Mr. Allmand: Is your cab licensed in the 
City of Montreal? 


Mr. Felsenstein: In the City of Montreal. 
Montreal permit 2123. 


Mr. Allmand: If you were at the airport 
and somebody wanted to go to Baie d’Urfe, 
that would not bother you too much. 


Mr. Felsenstein: I would have to do it. I get 
a phone call to go to Montreal and I have to 
make a 60 cents trip. That does not bother me 
in the least, either. What I would do is that I 
would have to pay that 25 cents charge at the 
airport, turn around, and come right back to 
the airport. 


Mr. Allmand: I see. I thought there would 
be an advantage in having the suburban cabs 
in one area because they would go to the area 
where they are licensed and would be able to 
work out of that area once they got there 
instead of going a long distance back to their 
original area. I just wanted to have your 
opinion on that particular suggestion. Thank 
you. 


Mr. Felsenstein: I believe it would just 
. ereate friction between the drivers. 


_ Mr. Allmand: You say you are an owner of 
taxi cabs? 


Mr. Felsenstein: Of one taxi, yes sir. 


Mr. Allmand: Do you belong to the Lasalle 
Association? 


Mr. Felsenstein: I have belonged to the 
Lasalle Taxi Association for almost 20 years, 
sir. 
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et un autre, pour les chauffeurs de taxi des 
villes avoisinantes, et les gens se rendraient a 
celui qui leur convient. Qu’en pensez-vous? 


M. Felsenstein: D’aprés moi, il devrait exis- 
ter un poste en commun pour tous les taxis, 
et lorsqu’une personne veut prendre un taxi 
pour aller ot elle désire, a louest, a Vest, ou 
n’importe ou, le chauffeur devrait expliquer 
au client qui veut aller a Pointe-Claire qu’il 
ne connait pas trés bien la ville de Pointe- 
Claire. Pour aller a l’endroit désiré, si le 
client n’y voit pas d’inconvénients, il devra 
obtenir des renseignements pour s’y rendre. 


Un seul poste en commun pour tous les 
taxis serait, A mon avis, la meilleure solution 
pour qu’il n’existe pas de ressentiments si, 
par exemple, un client dit qu’il veut aller a 
Pointe-Claire et que le chauffeur s’en va dans 
la direction opposée. A mon avis, un seul 


poste en commun conviendrait le mieux. 


M. Allmand: Est-ce que vous avez un permis 
de la ville de Montréal? 


M. Felsenstein: Oui, un permis de la ville 
de Montréal, numéro 2123. 


M. Allmand: Si vous étiez a laérogare, et 
une personne voudrait se rendre a la Baie 
d’Urfé, cela ne vous dérangerait pas trop. 


M. Felsenstein: Je devrais faire ce voyage. 
Je recois un appel de téléphone a Montreal et 
je dois faire un voyage qui rapporte 60 cents. 
Cela ne m’embéte pas non plus. Ce que je 
ferais, c’est que je devrais payer les frais de 
service de 25 cents a l’éroport, m’en retour- 
ner et revenir a l’aéroport. 


M. Allmand: Je comprends qu’il y aurait 
avantage que les taxis de banlieue soient dans 
une région parce qu’ils se rendraient dans la 
région ow ils ont un permis et ils pourraient 
travailler aA partir de cette région une fois 
qu’ils s’y seraient rendus au lieu de revenir 
sur une longue distance 4a leur premiere 
région. Je voulais savoir simplement ce que 
vous pensiez de cette suggestion. Je vous 
remercie. 


M. Felsenstein: Je pense que cela entraine- 
rait des conflits entre les chauffeurs. 


M. Allmand: Vous dites que vous étes pro- 
priétaire de taxis? 


M. Felsenstein: D’un taxi, oui monsieur. 


M. Allmand: Etes-vous membres de Il’asso- 
ciation LaSalle? 


M. Felsenstein: Oui, depuis environ 20 ans, 
monsieur. 
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Mr. Allmand: Thank you. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


ta 


Mr. Skoberg: That was the question I was 
wondering about. 


The Chairman: Mr. Guay. Are there no 
other questions, gentlemen? Mr. La Salle. 


M. La Sallie: Est-ce que vous louez une auto 
de votre compagnie? 


M. Felsenstein: lVauto 


m’appartient. 


Non monsieur, 


M. La Salle: Bon. Maintenant, est-ce que 
vous conduisez vous-méme? 


M. Felsenstein: Je suis le seul a la conduire, 
je n’ai pas de chauffeur qui travaille avec 
cette voiture. 


M. La Salle: D’accord. Mais un chauffeur 
de taxi me disait que s’il avait la possibilite 
de ramener des voyageurs de l’aéroport au 
centre-ville, lorsqu’il va en conduire un, que 
cela pourrait représenter une augmentation 
de son revenu d’environ $25 a $35 par 
semaine. 


M. Felsenstein: Excusez-moi, je n’ai pas 
entendu tout ce que vous venez de dire, mais 
je comprends que vous avez parle a un chauf- 
feur qui vous dit qu’il était capable d’aug- 
menter son salaire de $25 a $30 si... 


M. La Salle: ...s’il pouvait cueillir des pas- 
sagers & Dorval pour les ramener. 


M. Felsenstein: Je pense que le chiffre de 
$25 a $30 est un peu exagéré pour une auto, 
mais je suis certain qu’il serait capable d’aug- 
menter son revenu de peut-étre 5 p. 100 ou 10 
p. 100; mais 5 ou 1 p. 100 sur le salaire qu’un 
chauffeur peut avoir gagné, c’est un montant, 
parce que nous calculons toujours a la fin de 
semaine ou a l’année. 


M. La Salle: Si j’ai bien compris, vous 
favoriseriez un poste en commun pour que 
tous les chauffeurs de taxi puissent en 
bénéficier? 


M. Felsenstein: C’est cela. 


The Chairman: Mr. Horner. 


Mr. Horner: Mr. Felsenstein, you are a 
pretty brave man. You are the first one of 
either the Associations or otherwise to sug- 
gest to this Committee what you thought it 
was worth to allow you to get your taxi into 
Dorval. You said 25 cents a load. Considering 
that the average load would be $6—maybe I 
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M. Allmand: Merci. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Je me posais cette question. i 


Le président: Monsieur Guay. Il n’y a pas 
d’autres questions, messieurs? 
La Salle. 


Mr. La Salle: Do you rent a car from your 
company? 


Mr, Felsenstein: No sir, the car belongs to 
me. 


Mr. La Salle: Fine. Do you drive yourself? 


Mr. Felsenstein: I am the only one who 
drives the car. I do not have any drivers 
working for me. 


Mr. La Salle: All right. But a taxi driver 
was telling me that if he had the opportunity 
of bringing back passengers to the centre of 
town when he goes to take a passenger to the 
airport, that this could represent an addition 
to his wages of between $25 and $35 a week. 


Mr. Felsenstein: Excuse me. I did not hear 
everything you said. But I understand you 
spoke to a taxi driver who said he could 
increase his wages by $25 or $30 if... 


Mr. La Salle: ...if he could pick up pass- 
engers at Dorval to bring them back. 


Mr. Felsenstein: I think the figure of $25 or 
$30 is a little bit exaggerated for one car, but 
I am sure that he would be able to increase 
his income by perhaps 5 per cent or 10 per 
cent 5 or 10 per cent of the wages which a 
driver can earn which is an amount that is 
calculated at the end of the week or at the 
end of the year. 


Mr. La Salle: In other words, if I under- 
stood correctly, you would be in favour of a 
common stand so that all taxi drivers could 
benefit from it? 


Mr. Felsenstein: That is right. 


Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Felsenstein, vous étes 
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un homme trés brave. Vous étes le premier — 
membre des associations de taxis ou autres © 


qui propose a ce Comité ce que vous croyez 
étre une solution qui vous permettrait d’ame- 
ner votre taxi a Dorval. Vous parlez de 25 
cents de frais de service par voyage. Si l’on 


Monsieur ~ 
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um high and maybe I am low, but I am just 
ising that as a figure and you can dispute 
t—25 cents a load comes to just a little over 
i per cent. Can I then assume that you think 
that a little over 4 per cent is a fair charge? 


Mr. Felsenstein: I would say that the figure 
you have used of $6 an average was a very 
1igh one because really that would mean 
coming back and going beyond Dominion 
Square to get the $6 ticket. 


Mr. Horner: If $6 is high then the percen- 
age moves up. 


Mr. Felsenstein: Yes. 


Mr. Horner: You see what I mean? 


Mr. Felsenstein: Yes, that is right. In other 
words, I might have a fare for Baie d’Urfe or 
maybe Lachine where the trip might be $1.50, 
in which case I would be paying a much 
higher rate than 25 cents on $6. 


Mr. Horner: As a taxi owner, do you think 
it is worth 5 per cent or better? 


Mr. Felsenstein: Yes, 5 per cent would be a 
fair charge, sir. 


t Mr. Horner: I say you are a pretty brave 
man because nobody else has even dared sug- 
Zest what they would pay the federal govern- 
ment and this is another point that the... 


_ Mr. Felsenstein: I like to have the courage 
of my convictions anyway. 


_ Le présideni: Monsieur Valade, une der- 
aiére question. 


Mr. Valade: I would like to ask the witness 
for his own opinion on one question. Many 
taxi associations or groups of taxis favour a 
common stand, of course, with a view to 
imcreasing their business—this is a flat dollar 
sign. Do you think if this were decided that 
those associations that are renting their cabs 
to drivers would increase their renting to 
lrivers? 


_ Mr. Felsenstein: Mr. Chairman, I would like 
to clear up something, sir. I believe associa- 
tions, as a rule, do not rent their cabs to 
drivers. It is the owners who are members of 
the association who rent their cabs to drivers. 
The association cannot assume that responsi- 
dility. 


Mr. Valade: I am talking about the owners. 
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considére que le prix du voyage moyen serait 
de 6 dollars—c’est peut-étre trop élevé ou pas 
assez, mais je me sers de ce chiffre et vous 
pouvez me contredire—un prix de 25 cents 
par voyage représente un peu plus de 4 p. 
100. Je suppose done que vous trouvez que ce 
prix constitue une cotisation juste? 


M. Felsensiein: Je dirais que le prix moyen 
de 6 dollars est trés élevé, car cela signifierait 
revenir et aller plus loin que le Carré Domi- 
nion pour obtenir 6 dollars. 


M. Horner: Si le prix de 6 dollars est élevé, 
le pourcentage augmente. 


M. Felsenstein: Oui. 


M. Horner: Voys voyez ce que je veux 
dire? 


M. Felsenstein: Oui, c’est exact. En d’autres 
mots, je pourrais faire un voyage a la Baie 
d’Urfé ou peut-étre a Lachine que coiiterait 
1.50 dollar et dans ce cas, je payerais un taux 
plus élevé que 25 cents sur 6 dollars. 


M. Horner: En qualité de propriétaire d’un 
taxi, croyez-vous que cela vaut 5 p. 100 ou 
plus? 


M. Felsenstein: Oui. 5 p. 100 serait un taux 
juste monsieur. 


M. Horner: A mon avis vous étes un 
homme trés brave, car personne n’a eu le 
courage de proposer qu’il serait prét a payer 
le gouvernement fédéral et cela est une autre 
question... 


M. Felsenstein: En tout cas, je n’ai pas peur 
de dire ce que je pense. 


The Chairman: Mr. Valade, a last question. 


M. Valade: Je voudrais demander au 
témoin son opinion sur un sujet. Bon nombre 
d’associations ou groupes de taxis sont en 
faveur d’un poste en commun, en vue bien 
sar, d’augmenter leur chiffre d'affaires. 
Croyez-vous que, si l’on décidait de procéder 
ainsi, ces associations, qui louent leurs voitu- 
res aux chauffeurs, pourraient augmenter leur 
prix de location des voitures? 


M. Felsenstein: Monsieur le président, j’ai- 
merais préciser quelque chose. En régle géné- 
rale, je crois que les associations ne louent pas 
leurs voitures aux chauffeurs mais ce sont les 
propriétaires, membres de l’association, qui 
louent leurs voitures. L’association ne peut 
assumer cette responsabilité. 


M. Valade: Je voulais dire les propriétaires. 
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Mr. Felsenstein: If the owner thinks that 
the driver is going to make more money, he, 
like every owner, probably would feel that he 
is entitled to a little part of it, too. I am 
talking as a nonfleet owner, as a one-car 
owner, and I do not rent my car nor do I not 
have anybody working my car. However, I 
think he would be entitled to, say, another 1 
or 1.5 per cent, if the driver increased his 
take by that much. 


Mr. Valade: My point was that if we do 
allow a common stand we would consider it, I 
suppose, in the light of the help, the competi- 
tion and the fairness to all taxi drivers. How- 
ever, if their increase in revenue were 
engulfed by the owners by a _ substantial 
increase in rent, then I do not think we would 
be helping the taxi drivers. We possibly would 
be helping the owners, but I do not think we 
would be helping the drivers. I am not saying 
this necessarily would be the case and we 
have owners here who could answer that. I 
think we should give careful thought to the 
flat charge of either 25 cents or 50 cents that 
you have suggested because that charge plus 
the increase in renting the car from the 
owners by the drivers might eliminate their 
class of the business. 


Mr. Felsenstein: I do not believe that the 
owners would be too much interested in rais- 
ing the rates because the taxi business as it is 
and has been over the past few months has 
had the owners desirous only of getting their 
cars out on the streets and working. There 
are a considerable number of owners who 
still have drivers working for them on a 40 
per cent basis, not a rental basis, who pay 
their men a salary, vacation pay and unem- 
ployment insurance which is compulsory for 
all whether you are renting or employing a 
man on a percentage basis. 


Mr. Valade: Are all the cars rented on a 
percentage basis or are most of them on a flat 
rate? 


Mr. Felsenstein: Most of them are on a 
flat rate basis. 


Mr. Valade: A flat rate basis. 


Mr. Felsenstein: They get so much per day, 
so much for an evening or sometimes the man 
takes it on a 24-hour basis in which case he 
would consider a more nominal charge. I 
think in all fairness a 40 per cent charge 
would be the nicest way of working, but that 
has nothing to do with your Committee here, 
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M. Felsensiein: Si le propriétaire croit que 
le chauffeur va faire plus d’argent, il pensera 
sans doute, comme tout autre propriétaire, 
qu’il a droit aussi a sa part des profits. Je 
vous parle en tant que propriétaire non de 
plusieurs voitures, mais d’une seule, et je ne 
loue pas ma voiture, et il n’y a personne 
d’autre qui s’en sert pour travailler. Toutefois 
a mon avis, il aurait droit a 1 ou 1.5 p. 100 de 
plus si le chauffeur augmente son avoir dans 
cette proportion. 


M. Valade: A mon avis, si on autorise l]’éta- 
blissement d’un poste en commun, j’imagine 
qu’on étudiera la question en tenant compte 
de la concurrence, la justice et de laide 
a lVégard de tous les chauffeurs de taxis. 
Néanmoins, si la hausse des revenus des: 
chauffeurs était réduite par le fait que 
les propriétaires des voitures demanderaient 
une augmentation des frais de_ location, 
je trouve qu’on n’aiderait pas les chauf- 
feurs mais plutdt les propriétaires. Je ne dis 
pas qu’il en sera ainsi et il y des propriétaires 
ici qui pourraient répondre a la question. Je 
pense qu’il faudrait examiner attentivement 
cette question du taux fixe de 25 ou 50 cents 
qui a été proposé, car cette cotisation et l’aug-. 
mentation des frais de location pourraient éli- 
miner leur genre d’affaires. 


M. Felsenstein: Je ne crois pas que les pro- 
priétaires soient vraiment intéressés 4 aug- 
menter leurs frais de location, car compte 
tenu de la situation actuelle et de celle des 
derniers mois, les propriétaires de taxis aime- 
raient bien voir leurs voitures dans les rues 
en train de travailler. Il y a un grand nombre 
de propriétaires qui ont des chauffeurs qui 
travaillent pour eux a un taux de 40 p. 100 
mais non pas de frais de location, et ils leur 
paient un salaire, une paye de vacances, 1’as- 
surance-chémage, ce qui est obligatoire pour 
tous, qu’on fasse la location de voitures ou 
qu’on embauche un homme suivant un 
pourcentage. : 


M. Valade: Est-ce que toutes les voitures 
sont louées en vertu d’un pourcentage ou d’un 
taux fixe? 


M. Felsenstein: La plupart des chauffeurs 
travaillent suivant un taux fixe. 9 

M. Valade: Suivant un taux fixe. 

M. Felsenstein: Ils obiennent tant d’argent. 
pour une journée, tant pour une soirée ou: 
pour une période de 24 heures, et dans ce 
dernier cas ils demanderaient un salaire plus 
nominal. En toute justice, je pense qu’un taux 
de 40 p. 100 serait la meilleure facon de tra- 
vailler, mais cela n’a rien & voir avec votre 
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sir. It is something that the drivers should try 
to work out with the owners. 


f 


Mr. Valade: I know, but as a safeguard I 
feel that what we decide must be helpful to 
everybody, not only to one side. 

Mr. Felsenstein: I understand. I believe, sir, 
that it would be more to the advantage of the 
driver than to the owner. 
| The Chairman: We want to thank you very 
‘much for your brief and fine words this 
afternoon. 

Maintenant, j’inviterais le représentant de 
la Cité de Montréal, M. Paul Normandin. Je 
‘dois excuser M. Saulnier, il est trés occupé, 
mais il a laissé entendre 4 M. Normandin que 
‘si les membres du Comité exigeaient sa pré- 
sence, peut-étre pourrait-il venir cet apreés- 
midi. Comme vous le savez, M. Saulnier est 
occupé a Québec et & Montréal, mais si le 
Comité Vexige, M. Normandin fera le néces- 
‘saire afin qu’il vienne ici, ce matin. Si vous 
‘voulez prendre place ici, monsieur Norman- 
din. 

Malheureusement je n’ai pas de mémoire 
pour tous les membres. 


__ The Chairman: I do not have a copy for all 
members. The English translation of the brief 
will be here in a few minutes. Mr. Normandin 
‘told me it is on its way down, 


M. Valade: Quel est celui-la? 


président: En francais. 
Valade: Non, mais de quel groupe? 


président: Cité de Montréal. 


La Salle: Monsieur le président, vous 
mentionné.. 


Le Monsieur La Salle. 


M. La Salle: ...vous avez mentionné qu’il 
est possible que M. Saulnier vienne, serait-ce 
pour cet aprés-midi méme? Mais s’il est a 
Québec, c’est impossible. Comment peut-on 
dire que c’est possible s’il est a Québec? 


président: 


Le president: La méme chose peut se 
faire, monsieur La Salle. Si nous décidons que 
M. Saulnier doit comparaitre devant le 
Comité lors de la préparation de notre rap- 
port, nous pourrions l’inviter 4 venir a Ottawa 
répondre aux questions des membres du 
Comité. 

M. La Salle: Puis-je suggérer que nous l’in- 
vitions a Ottawa? 
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Comité. C’est une question au _ sujet de 
laquelle les propriétaires et les chauffeurs 
devraient s’entendre. 


M. Valade: Je sais, mais comme garantie, je 
pense que nos décisions devraient étre utiles a 
tout le monde, et non pas profitables 4 un seul 
groupe. 


M. Felsenstein: Je comprends. A mon avis, 
monsieur, ce serait plus a l’avantage du 
chauffeur que du propriétaire. 


Le président: Nous vous remercions beau- 
coup pour votre mémoire et pour vos bonnes 
paroles de cet aprés-midi. 


I would now invite the representative of 
the City of Montreal here, Mr. Paul Norman- 
din. I will have to apologize for Mr. Saulnier, 
he is very busy, but he let it be understood to 
Mr. Normandin that if members of the Com- 
mittee requested that he be present, he could 
be here perhaps this afternoon. As you know 
Mr. Saulnier is busy in Quebec and in Mon- 
treal, but if the Committee requires it, Mr. 
Normandin will see to it that Mr. Saulnier 
comes here this morning. Would you please 
take your seat here, Mr. Normandin. Unfor- 
tunaly, I do not have enough copies of the 
brief for all the members of the Committee. 


Le président: Je n’ai pas des exemplaires 
du mémoire pour tous les membres. Nous 
aurons la traduction anglaise du mémoire 
dans quelques minutes. M. Normandin m’a dit 
qu’on l’aurait bientét. 


Mr. Valade: Which is this? 

The Chairman: It is in French. 

Mr. Valade: From what group? 

The Chairman: From the City of Montreal. 


Mr. La Salle: Mr. Chairman, you 
mentioned... 

The Chairman: Mr. La Salle. 

Mr. La Salle: ...you mentioned that it 


might be possible to have Mr. Saulnier here. 
Would that be possible for this afternoon? 
As he is in Quebec it is not possible. How 
can we say that it is possible if he is in 
Quebec? 


The Chairman: The same thing could take 
place, Mr. La Salle. If we find Mr. Saulnier 
should appear before the Committee when the 
report is being prepared, we can always ask 
him to come to Ottawa and answer questions. 
put to him by members of the Committee. 


Mr. La Salle: Could I suggest that we invite: 
him to appear in Ottawa? 
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Le président: Si vous le proposez, nous le 
convoquerons. , 


M. Valade: Alors, monsieur le président, en 
ce qui a trait au point que vous avez soulevé, 
peut-étre pourrions-nous prendre connais- 
sance du rapport et revenir sur le sujet aprés 
le prochain témoin. 


Le président: Parfait. En faites-vous une 
motion monsieur La Salle ou si vous voulez 
attendre apres la lecture du mémoire? 


M. La Salle: Je peux attendre. 


Le président: Vous pouvez attendre. Donc, 
je vous demanderais, monsieur Normandin, 
de lire votre mémoire. Je prierais cependant 
Vassistance d’avoir un peu plus d’ordre, afin 
que nous puissions entendre ici et que la per- 
sonne, qui lit le mémoire, puisse se faire com- 
prendre des membres du Comité. Monsieur 
Normandin, la parole est 4 vous. 


M. Paul Normandin, c.r., (Avocat de la ville, 
responsable du Droit public): Monsieur le 
Président et Messieurs les Membres du Comité 
Permanent des Transports et Communications 
de la Chambre des Communes du Canada. 


Sujet: Mémoire de la Ville de Montréal— 
Audition a Montréal le 16 décembre 1969. 
Messieurs, 


A la suite de l’avis que vous avez fait par- 
venir a la Ville de la tenue a Montréal d’une 
séance de votre Comité pour étudier la ques- 
tion des transports de surface aux aéroports 
du Canada, le Comité exécutif de la Ville de 
Montréal s’empresse de vous soumettre les 
représentations qu’il juge dans Vintérét public 
et dans celui de ses contribuables. 

Le systéme en vigueur pour le transport des 
passagers entre Vaéroport de Montréal et la 
Ville de Montréal et autres municipalités 
environnantes rencontre une vive opposition 
et une opposition croissante dans le public, 
tant parmi ceux qui tirent leur subsistance du 
transport des passagers que de la part d’une 
opinion publique de plus en plus éveillée 4 ce 
probléme. 

Le Comité exécutif de la Ville de Montréal 
partage le sentiment généralisé, qui s’est 
manifesté en particulier par de nombreuses 
manifestations, que le systeme d’un monopole 
ou privilege accordé a une entreprise privée, a 
Vexclusion des autres détenteurs de permis de 
transport de passagers, n’est plus acceptable 
et ne répond plus aux besoins de Vheure. 


Tl est urgent de régler ce probléme avant 
que le malaise existant ne prenne de plus 
amples proportions et de trouver une solution 
a la fois dans Vintérét public et équitable 
pour lV’ensemble des détenteurs de permis. 
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The Chairman: If you want to move this, 
we shall invite him. 


Mr. Valade: Mr. Chairman, on the point 
you raised, we might perhaps look at the 
brief and then come back to the subject after 
the next witness. 


The Chairman: All right. Are you making a 
motion of this, Mr. La Salle, or do you want 
to wait until after the reading of the brief? 


Mr. La Salle: I can wait. 


The Chairman; You can wait. Therefore, I 
will ask Mr. Normandin please to read the 
brief. I would like to ask the audience to 
please be a little more orderly so that we may 
hear here and so that the person reading the 
brief might be heard by the members of the 
Committee. Mr. Normandin, you now have 
the floor. 


Mr. Paul Normandin, Q.C. (City Attorney, 
in Charge of Public Legislation): Mr. Chair- 
man and Members of the Standing Committee 
on Transport and Communications of the 
House of Commons of Canada 


RE: Brief by the City of Montreal Hearing 
in Montreal on December 16, 1969 
Gentlemen: 


Following your notice to the City that your 
Committee would be holding a hearing in 
Montreal in order to study the questions of 
surface transportation to airports in Canada, 
the Executive Committee of the City of Mont- 
real hastens to submit to you those represen- 
tations which it considers to be in the interest 
of the public and of the taxpayers. 


The system in force at present for the 
transportation of passengers between the 
Montreal airport and the City of Montreal 
and other neighbouring municipalities is 
encountering strong opposition and growing 
opposition from the public, including those 
people who make a living by transporting 
passengers and also public opinion which is 
becoming increasingly aware of this problem. 


The Executive Committee of the City of 
Montreal shares the general feeling, which 
has manifested itself especially through great 
number of demonstrations, that the system 
based on a monopoly or privilege granted to a 
private enterprise, to the exclusion of the 
other holders of passenger transport permits, 
is no longer acceptable and no longer meets 
present needs. 

It is urgent that this problem be settled 
before the existing difficulties grow any fur- 
ther and to find a solution which is both in 
the public interest and equitable for permit 
holders as a whole. 
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‘Actuellement ceux qui tirent leur subsis- 
tance du transport des passagers peuvent con- 
duire leurs clients a l’aéroport mais doivent 
en revenir 4 vide, car il leur est interdit de 
prendre des passagers a l’aéroport pour les 
ramener en ville, a cause d’une franchise 
exclusive accordée 4 une entreprise privée a 
qui ce droit est réservé. 


Un aéroport, a notre avis, est une entreprise 
d@intérét public et son territoire fait partie du 
domaine public. Il doit étre accessible a tous 

‘sur une base d’égalité. Tous les détenteurs de 
‘permis de transport de passagers doivent étre 
-placés sur le méme pied, et le Comité exécutif 
de la Ville de Montréal trouve totalement 
inacceptable qu’une classe particuliére, les 
propriétaires de voitures de louage, ou pire 
encore, une seule entreprise privée soient 
placés dans une position privilégiée. 


Le Comité exécutif de la Ville considére 
qu’il s’agit 14 d’une question de principe dans 
une société démocratique et qu’un service 
public exploitant une partie d’un domaine 
public comme un aéroport se doit de voir a ce 
que tous ceux qui tirent leur subsistance du 
transport des passagers en bénéficie et y 
soient traités sur une base d’égalité. 


Sur son territoire, la Ville de Montréal a 
pris les mesures nécessaires pour que le 
domaine public y soit utilisé sur la base de la 
plus stricte égalité par tous ceux qui détien- 
nent des permis de transport privé et, dans 
les limites de sa juridiction, la Ville donne un 
droit égal dans le domaine public a chacun de 
ces détenteurs. Tous les postes sur le domaine 
public de la Ville sont des postes en commun 
/qui peuvent étre occupés par tous les déten- 
| teurs de permis, quel que soit association ou 
|e groupe dont ils font partie. 
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Le Comité exécutif de la Ville tient 4 souli- 
_gner aux membres de votre Comité qu’il 
trouve anormal que le Gouvernement fédéral, 
_exploitant un service public comme un aéro- 
| port dans le territoire d’une province, éta- 
| blisse et maintienne pour ceux qui desservent 
| cet aéroport en vertu de permis de transport 

des autorités locales ou provinciales et qui 
| gagnent leur subsistance en faisant du trans- 
| port sur le domaine public situé entierement 
| dans une province, maintiennent un systeme 
| ou ces derniers ne puissent transporter leurs 
| passagers de l’aéroport sur une base d’égalite 
et soient désavantagés au bénéfice d’une 
entreprise privée jouissant d’un monopole ou 
d’une franchise exclusive accordé par le Gou- 
vernement fédéral. 


_. Tous les détenteurs de permis de transport 
| privé doivent avoir accés sur la méme base 
pour prendre des passagers a l’aéroport. 
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At the present time, those people who are 
making a living by transporting passengers 
are allowed to drive their customers to the 
airport but they must return empty, since 
they are forbidden to take on passengers at 
the airport on their return trip to the city, 
because of an exclusive franchise granded toa 
private enterprise to which this right has 
been reserved. 


An airport is an enterprise of public inter- 
est and its territory is part of public property. 
It must be accessible to all on a basis of 
equality. All holders of passenger transport 
permits must be placed on an equal footing, 
and the Executive Committee of the City 
finds it totally unacceptable that a particular 
class of people, the car rental owners, or worse 
yet, a single private enterprise be placed ina 
privileged position. 


The Executive Committee of the City is of 
the opinion that this is a question of principle 
in a democratic society and that a public 
service which utilizes for its operation part of 
a public property such as an airport must see 
to it that all those who make a living by 
transporting passengers benefit by this and 
are treated on a basis of equality. 


On its own territory, the City of Montreal 
has taken the necessary measures so that the 
public property shall be utilized on a basis of 
the strictest equality by all those holding pri- 
vate transport permits and, within the limits 
of its own jurisdiction, the City grants an 
equal right regarding public property to each 
of these permit holders. All stands located on 
the public property of the City are common 
stands which may be occupied by all permit 
holders, irrespective of the association or the 
group to which they belong. 


The Executive Committee of the City 
wishes to stress to the Members of your Com- 
mittee that it considers it abnormal that the 
Federal Government which operates a public 
service such as an airport within the territory 
of a province, should establish and maintain 
for those who serve that airport by virtue of 
transport permits issued by the local or pro- 
vincial authorities and who make a living by 
doing transportation on the public property 
situated entirely within a province, a system 
where the latter cannot transport their pas- 
sengers to the airport on a basis of equality 
and are put at a disadvantage to the benefit 
of a private enterprise which has a monopoly 
or an exclusive franchise granted by the Fed- 
eral Government. 


All holders of private transport permits 
must have access on the same basis in order 
to pick up passengers at the airport. It may 
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On peut invoquer que l’aéroport est situé 
dans la municipalité de Dorval et que la plu- 
part des réeglements des municipalités de Vile 
permettent de transporter un passager d’une 
municipalité A une autre mais interdisent de 
prendre des passagers pour le retour. II] s’agit 
la toutefois d’un probleme simple a régler et 
qui ne doit pas servir d’excuse pour prolonger 
un privilége exclusif devenu inacceptable. 


La Ville de Montréal, pour sa part, est 
préte a recommander au conseil de la Ville 
d’amender la réglementation pour permettre 
aux détenteurs de permis de transport de pas- 
sagers de la municipalité de Dorval qui se 
trouvent dans le territoire de la Ville de Mon- 
tréal, aprés y avoir transporté des passagers 
en provenance de l’aéroport, d’y prendre des 
voyageurs pour les amener a |’aéroport, a con- 
dition toutefois que le nombre de permis émis 
par cette municipalité demeure le méme car 
le nombre autorisé dans la Ville de Montréal 
est établi par la loi. Cet aspect du nombre de 
permis pourrait étre réglé par la Régie 
provinciale. 

Pour mettre en application un tel systeme a 
Vaéroport, le ministére des Transports pour- 
rait établir des postes en commun qui servi- 
raient aux détenteurs de permis de taxis des 
diverses municipalités de l’ile. Il serait possi- 
ble, par exemple, détablir un poste distinct 
pour la partie est de Vile, un pour la partie 
ouest et un dernier pour Montréal propre- 
ment dit. Ces postes pourraient étre sous la 
surveillance d’un ou de plusieurs expéditeurs, 
dont la tache serait de confier 4 chacun des 
détenteurs de permis la responsabilité de con- 
duire le voyageur selon sa destination. La 
Ville n’aurait aucune objection en principe a 
participer au cott de ces postes d’expéditeurs. 


Les voyageurs qui arrivent a laéroport 
pourraient, suivant leur destination, retenir 
les services d’une limousine ou ceux d’un 
détenteur de permis de taxi, 4 leur choix, qui 
pourraient tous les mener a destination a 
quelqu’endroit de Vile que ce soit. 


Cette participation générale aux bénéfices 
du transport des voyageurs a l’aéroport de 
Montréal ne dispenserait pas les détenteurs 
de permis ou les usagers de demeurer soumis 
au contréle et 4 la réglementation des diver- 
ses municipalités. Ils demereraient assujettis 
aux réglements tout en jouissant d’un systéme 
régissant le transport des passagers A l’aéro- 
port sur une base plus équitable. 


On nous opposera l’argument que ce sys- 
teme comporterait un risque pour les voya- 
geurs arrivant a Dorval de se trouver, en 
certaines circonstances, sans service de trans- 


Transport and Communications 


December 17, 1969 


[Interpretation ] 


be pointed out that the airport is situated in 
the Municipality of Dorval and that most of 
the regulations of the municipalities on the 
Island allow to transport a passenger from 
one municipality to another while forbidding 
to pick up passengers for the return trip. 
This, however, is a problem which can easily 
be settled and which must not be used as an 
excuse to prolong an exclusive privilege 
which has become unacceptable. 


In so far as the City of Montreal is con- 
cerned it is ready to recommend to the City 
Council to amend the regulation in order to 
allow the holders of passenger transport per- 
mits of the Municipality of Dorval who are 
within the territory of the City of Montreal, 
after having transported passengers from the 
airport to the City, to pick up passengers 
there in order to transport them to the air- 
port, subject however to having the number 
of permits issued by that municipality remain 
the same, since the authorized number of per- 
mits in the City of Montreal is established by 
law. This mater regarding the number of per- 
mits could be settled by the Provincial Board. 


To put such a system in application at the 
airport, the Department of Transport could 
set up common stands which would be used 
by the taxi permit holders of the various 
municipalities of the Island. It would be possi- 
ble, for instance, to set up a specifiic stand for 
the eastern part of the Island, one for the 
western part and one for Montreal itself. 
These stands could be under the supervision 
of one or several dispatchers, whose duty 
would be to assign to each of the permit 
holders the responsibility of transporting the 
passenger according to his destination. The 
City would have no objection in principle 
concerning participation in the cost of these 
dispatcher stands. 


Travellers arriving at the airport could, 
depending on their destination, use the ser- 
vices, according to their own choice, of the 
limousine or a taxi permit holder who could 
take them’ to their destination no matter 
where on the Island. 


This general participation in the benefits 
deriving from the transportation of passen- 
gers to the Montreal airport would not 
exempt the permit holders or the operators 
from remaining under the control and subject 
to the regulations of the various municipali- 
ties. They would remain subject to regula- 
tions while enjoing a system regulating pas- 
senger transport to the airport on a more 
equitable basis. 

The argument will be put to us that this 
system would involve a risk for passengers 
arriving at Dorval who might find themselves, 
under certain circumstances, without any 
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port vers la ville. A notre avis, cet argument 
ne peut étre retenu. Il se trouvera autant de 
taxis pour revenir de Dorval qu’il s’en trouve 
pour s’y rendre et ce systeme semble fonc- 
tionner a la satisfaction générale aux aéro- 
ports de la plupart des grandes métropoles du 
Paris, Londres et New York, par 
exemple, o& aucun monopole n’existe. 


Par ailleurs, si la chose s’avérait nécessaire 
éventuellement, la Ville pourrait, avec la 
Compagnie de Transport de Montréal assurer 
en tout temps le transport des voyageurs. Sur 
la base des principes que nous avons énoncés 
ci-haut quant aux services publics et a Vuti- 
listion du domaine public, si on doit absolu- 
ment confier le transport des voyageurs a un 
aéroport a une entreprise quelconque, ce doit 
certes l’étre, de préférence a une entreprise 
privée qui en tire un profit, 4 une entreprise 


| publique sans but lucratif et qui constitue 


elle-méme un service public. 

Le Comité exécutif de la Ville de Montréal 
tient A vous souligner l’urgence de trouver 
une solution au malaise croissant et de substi- 


-tuer un systéme équitable pour tous et dans 


VYintérét public au systéme actuel devenu 
inacceptable en vertu duquel une franchise 
exclusive est accordée a une _ entreprise 
privée, monopole dont se plaignent a juste 


titre tous les autres détenteurs de permis de 
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transport privé. 

Le comité exécutif de la Ville de Montréal 
tient 4 vous assurer, monsieur le président et 
messieurs les membres du Comité, que le 
ministre des Transports peut compter sur 
Ventiére collaboration de la Ville de Montréal 
pour la solution rapide et équitable de ce pro- 
bléme selon les principes qu’elle vous soumet 
par ce mémoire, solution que l’intérét public 
commande d’apporter sans plus de retard. 


Le président: Le méme réglement existe 
dans un Comité, méme en dehors du gouver- 
nement, qu’a Ottawa; les manifestations ne 
sont pas permises. 


Mr. Normandin is perfectly bilingual so you 


may ask your questions in English. 


Mr. Forrestall, will you proceed. 


Mr. Forrestall: I just have one general 
question. I might say it is pretty obvious how 
the audience felt about your brief this mor- 
ning, sir. 

Do I understand correctly that it is the 
opinion of the City of Montreal that the exer- 
cise of this federal jurisdiction in the interests 
of the public is in conflict with the rights or 
the jurisdiction of the province, first, and the 
municipalitics acting under it. 
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transportation service to Montreal. In our 
opinion, this argument does not stand. There 
will be as many taxis to return from Dorval 
as there are to travel there, and this system 
seems to function in a manner which is gen- 
erally satisfactory at the airports of most of 
the great metropolises of the world, Paris, 
London and New York, for instance, where 
there is no monopoly. 


Besides, in case of future need, the City 
could, along with the Montreal Transportation 
Company, ensure at all times the transporta- 
tion of passengers. On the basis of the princi- 
ple stated above with regard to public ser- 
vices and the utilization of public property, if 
we are to entrust the transportation of pas- 
sengers to an airport to some kind of enter- 
prise, it should definitely go to a private 
enterprise which will benefit by this, rather 
than to a public enterprise operating on a 
non-profit basis and which is itself a public 
service. 


The Executive Committee of the City of 
Montreal wishes to stress the urgency of find- 
ing a solution to the growing difficulties and 
of substituting a system, which is equitable to 
all and in the public interest, to the present 
system which has become unacceptable and 
in virtue of which an exclusive franchise was 
granted to a private enterprise, thus setting up 
a monopoly about which all holders of private 
transport permits rightly complain. 


The Executive Committee of the City of 
Montreal wishes to assure you, Mr. Chairman 
and Members of the Committee, that the Min- 
ister of Transport can count on the full co- 
operation of the City of Montreal in finding a 
quick and equitable solution to this problem 
in accordance with the principles submitted 
to you by this brief. Public interest compels 
us to find this solution without further delay. 


The Chairman: The same rules exist in a 
Committee, even outside the government, as 
in Ottawa; demonstrations are not allowed. 


M. Normandin parle les deux langues, vous 
pouvez lui poser vos questions en anglais. 


Monsieur Forrestall, voulez-vous commen- 
cer. 


M. Forrestall: Je n’ai qu’une question d’or- 
dre général a poser. Il est bien évident de voir 
la réaction de Vauditoire concernant votre 
mémoire ce matin monsieur. 


Si je comprends bien, c’est l’avis de la ville 
de Montréal que l’exercice de cette juridiction 
du gouvernement fédéral dans Vintérét du 
public va en conflit avec les droits ou la 
compétence d’abord de la province, ensuite 
des municipalités concernées. 
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Mz. Normandin: Well, we are not question- 
ing it as a matter of right. We are not 
saying, for example, that it is a bad law. It is 
an invalid law, we are saying it is bad law 
because it is against the public interest it is 
not desirable. It constitutes an anomaly. When 
the public domain, the streets and highways 
are entirely within a province where people 
work and get their living, you cannot give a 
privilege to one at the exclusion of the other. 
It should be available on a strictly equal basis 
to all. 


Mr. Forrestall: Has the City at any time in 
the past ever considered on the basis of what 
you say, and I am no lawyer and I cannot 
dispute it... 


Mr. Normandin: No, we are not challenging 
the legality of it. 


Mr. Forrestall: Have you ever attempted 
to challenge, for instance, the validity of the 
license which is issued by the Department of 
Transport? 


Mr. Normandin: No, we are not challenging 
the validity of it; we are saying it is a bad 
policy. We are not saying that you do not 
have the right to do it. 


Mr. Forrestall: I see. Thank you very much. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, I would like to 
clarify a few things with regard to the system 
of taxi operations in various sections of the 
country. It has been our experience that taxi- 
cabs run around empty all over the place in 
various areas of the country and cannot pick 
anyone up because of some jurisdictional 
problem. For instance, one municipality may 
issue a permit and a cab from another mu- 
nicipality bringing somebody there cannot 
pick you up because he has not a permit to 
pick anybody up in that particular munici- 
pality, city or area. Could you explain to me 
what the reason is for this? What is the un- 
Gerlying principle? 


Mr. Normandin: We will take the exampie 
of Montreal. By law the number of taxi-cabs 
is limited to ensure that those who are in this 
business make sufficient revenue on which to 
live. It is for their protection that the number 
has been limited by provincial law. Therefore 
if you allow taxis from outside the municipa- 
lity to come and do business then you nullify 
the purpose of the legislation which limits the 
number in the City of Montreal. This is the 
general idea behind such limitations. 
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M. Normandin: Nous ne demandons pas si 
c'est une question de droit. Nous ne disons : 
pas par exemple, que c’est une mauvaise loi. 
C’est une loi non-valable, nous déclarons- 
qu’elle est mauvaise, car elle est contraire 4 
Vintérét public et donc pas souhaitable. Elle 
constitue une anomalie. Quand il s’agit de 
Vusage d’un domaine public, notamment les” 
routes et les rues situées entiérement dans les 
limites d’une province, ot des personnes tra- 
vaillent et gagnent leur vie, vous ne pouvez 
donner un privilége A une personne et non @ 
une autre. Cela devrait étre disponible pour 
tous d’une facon égale. 


M. Forrestall: Est-ce que la ville, par le 
passé, a songé a ce que vous avez dit? Je ne 
suis pas avocat et je ne peux vous contredire. | 


M. Normandin: Non, on ne met pas en 
doute l’aspect légal de la question. 


M. Forrestall: Est-ce que vous avez déja 
essayé de metre en doute, par exemple, la 
validité du permis émis par le ministére des 
Transports? 


M. Normandin: Non, nous ne mettons pas 
en question sa validité, nous disons que c’est 
une mauvaise politique. Nous n’affirmons pas 
que vous n’avez pas le droit de le faire. 


M. Forrestall: Je 
beaucoup. 


comprends. Merci 


M. Pringle: Monsieur le président, je vou- 
drais préciser quelques aspects du monde 
d’exploitation des taxis dans différentes 
régions du pays. A votre connaissance, dans 
diverses régions du pays, des taxis circulent 
vides et ils ne peuvent prendre des gens parce 
qu’il y a un probleme de juridiction. Par 
exemple, une municipalité émet un permis, et 
un taxi d’une autre municipalité conduit une 
personne 1a, mais ne peut vous prendre parce 
qu’il n’a pas de permis pour prendre des gens 
dans cette municipalité, ville ou région parti- 
culiére. Pourriez-vous me dire la raison d’une 
telle politique? Quel est le principe fonda- 
mental? 


M. Normandin: Prenons l’exemple de Mon- 
tréal. En vertu de la loi, le nombre des taxis 
est limité pour assurer aux chauffeurs de 
taxis suffisamment de revenus pour vivre. 
C’est pour leur propre protection que la loi 
provinciale limite le nombre des taxis. Par 
conséquent, si l’on permet aux taxis de l’ex- 
térieur de la municipalité de venir faire des 
affaires dans la ville de Montréal on annulle- 
le but de cette législation qui limite le nombre 
des taxis dans la ville de Montréal, c’est la 
raison pour laquelle on en a limité le nombre. 
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Mr. Pringle: So you feel that this principle 
is valid in so far as taxi-cab operations are 
concerned in the various municipalities 
throughout the province, despite what I said 
about a cab owner not being able to go into 
an area and pick up a passenger because if 


‘that is considered to be a valid principle I 


have difficulty in understanding why it is not 
valid at the airport. The reason given is that 


it is a federal airport. Does not everybody 
everywhere pay taxes to municipalities and to 
cities, the same as they pay taxes to the 


federal government? Is there a difference be- 


tween the taxes that people pay to support a 
federal government? If they are denied this 


privilege in municipalities why does this 
at a. federal 
airport? 


Mr. Normandin: I do not understand the 
nature of your objection, sir. The airport does 
not serve a municipality, it serves the whole 
area of the island at least, if not a greater 


area. People take cabs from different areas to 


go to the airport and the problem created by 
giving the privilege is that all these cabs have 
to come back empty. There is a passenger 
there waiting, the cab is there empty but they 


cannot take him. 


' Mr. Pringle: I am not going to extend this, 


| Mr. Chairman, but my suggestion is that this 


particular problem occurs everywhere. 


Mr. Normandin: Yes that is what we have 
submitted that in all the main cities of the 
world there is no such exclusive privilege. 


Mr. Pringle: But there is, because they go 
into municipalities and they cannot pick up 
people. You have stated that it is not econo- 
mically viable for municipalities and cities to 
permit every taxi-cab to operate on a free 


_ enterprise basis, yet you are suggesting that it 


would be a viable economic principle to have 
them operate on this basis at a federal air- 
port. It is difficult for me to understand your 
reasoning. 


Mr, Normandin: If you will allow me, we 


are not objecting to working in a free enter- 


prise system. On the contrary, taxi-cabs are 
in competition in Montreal. It is just that the 
legislature of Quebec has felt, and we feel it 
is justified, that if you allow too great a 
number many cab drivers will not earn a 
living. So that they determine the total 
number, but amongst themselves they are in 
competition. The problem at the airport is not 
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M. Pringle: Vous croyez que ce principe 
est valable en ce qui concerne l’activité des 
taxis dans les différentes municipalités de 
toute la province en dépit du fait que je vous 
ai mentionné, a savoir qu’un propriétaire de 
taxi ne peut prendre des passagers dans une 
région particuliére, car ci ce principe est jugé 
valable j’ai de la difficulté 4 comprendre 
pourquoi ce principe n’est pas valable a l’aé- 
roport. On dit qu’il s’agit d’un aéroport fédé- 
ral. Tout le monde ne paie-t-il pas des impdts 
aux municipalités et aux villes comme il en 
paie au gouvernement fédéral? Y a-t-il une 
différence en ce qui concerne les impdts que 
les gens paient pour appuyer un gouverne- 
ment fédéral? Si on leur refuse ce privilege 
dans les municipalités, pourquoi est-ce vala- 
ble, sur le plan économique, pour un aéroport 
fédéral? 


Mr. Normandin: Je ne comprends pas la 
nature de votre opposition monsieur. L’aéro- 
port ne dessert pas une municipalité, mais 
ensemble de la région de Vile ou moins, 
sinon une région encore plus vaste. Les gens 
prennent des taxis dans différentes régions 
pour se rendre a l’aéroport et le probleme 
soulevé en donnant ce privilége est que tous 
ces taxis doivent revenir a vide. Il y a un 
passager qui attend 4 l’aéroport et le taxi est 
vide et il ne peut le prendre. 


M. Pringle: Je n’insisterai pas, monsieur le 
président, mais A mon avis, ce probléme se 
pose partout. 


M. Normandin: Oui, nous avons soulevé 
cette question que dans toutes les principales 
villes du monde, il n’existe pas de tels privile- 
ges exclusifs. 


M. Pringle: Néanmoins il y en a, parce que 
les taxis vont dans les municipalités, et ils ne 
peuvent prendre des passagers. Vous avez dit 
que ce n’est pas viable sur le plan économi- 
que qu’une ville ou une municipalité permet- 
te A tous les chauffeurs de taxis d’opérer 
librement, et pourtant vous proposez que ce 
serait un principe économique viable qu’ils 
operent librement a un aéroport fédéral. I 
mest difficile de comprendre voire raison- 
nement. 


M. Normandin: Si vous voulez bien me le 
permettre, on ne s’oppose pas a travailler sul- 
vant un régime de libre entreprise. Au con- 
traire, les taxis se font la concurrence a Mon- 
tréal. C’est simplement que la législature du 
Québec est d’avis—et nous pensons que cela 
est justifié—que si l’on donne des permis a 
un trop grand nombre de taxis, bon nombre 
de chauffeurs de taxis ne pourront plus 
gagner leur vie. Par conséquent, elle déter- 
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one of limitation to a required number. On 
the contrary, there is an economic problem 
because taxi-cab people who drive their cabs 
to the airport and must come back empty 
because of a prohibition edict. They cannot 
pick up passengers who want to take their 
cabs and these people, under the normal rules 
of free enterprise which we are talking about 
should be able to pick up passengers. 


Mr. .Pringle:’ Mr. Chairman, my final 
remark is that we have a responsibility to the 
passengers, to the travelling public, to the 
people using the airport, and while we reco- 
gnize we also have a responsibility to the cab 
drivers, being Canadian citizens, would you 
not agree that we must be certain that if we 
throw this license wide open for everybody 
that we must have assurance from some 
person, some people, some body that they are 
going to serve that airport properly, with dili- 
gence and that they are going to give our 
travelling passengers at the airport proper 
service. If everybody has a crack at it where 
do we get this assurance? With that I close. 


Mr. Normandin: If you will allow me to 
answer, in all the larger cities there is no 
privilege granted and the service seems to be 
satisfactory. 


Mr. Pringle: I cannot agree with that. 


Mr. Normandin: Seemingly in New York 
there is not, I do not think there is in Paris or 
London, and there does not seem to be any 
difficulty. I have arrived in New York and 
never had trouble finding a cab, and there is 
no exclusive franchise given to one company. 
So this does not seem to be a problem. And if 
there is a problem, if free enterprise in com- 
petition cannot give a satisfactory service 
then the solution is not to give to one private 
enterprise an exclusive franchise but to 
organize it as a public service, and the Mont- 
real Transport Commission and the city will 
co-operate in establishing that. But we do not 
think this is necessary. It should be tried on a 
free enterprise basis and if there are still 
problems then it should be re-organized. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Horner. 


Mr. Horner: Mr. Normandin, I do not par- 
ticularly object to much of what you say in 
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mine le nombre total de taxis. Toutefois, ils se 
font la concurrence entre eux. Le probléme 
qui se pose a l’aéroport ne consiste pas a 
limiter le nombre requis de taxis. Au con- 
traire, il y a un probleme d’ordre économique, 
car les chauffeurs de taxis qui vont a l’aéro- 
port doivent revenir a vide a cause d’une 
interdiction. Ils ne peuvent prendre les passa- 
gers qui les demandent et les chauffeurs, en 
vertu des reglements de la libre entreprise 
dont nous parlions, devraient pouvoir prendre 
des passagers. 


M. Pringle: En dernier lieu. monsieur le 
président, j’aimerais vous faire remarquer 
que nous sommes responsables a Végard des 
passagers des personnes qui se servent de 
Vaéroport et nous reconnaissons que nous 
avons également une responsabilité vis-a-vis 
les chauffeurs de taxi, qui sont des citoyens 
canadiens, et n’étes-vous pas d’accord pour 
dire qu’il nous faut étre stirs que si l’on 
accorde des permis a tout le monde, on doit 
nous assurer qu’ils vont desservir l’aéroport 
de facon appropriée et avec diligence, et 
donner a nos passagers a l’aéroport un service 
adéquat. Si tout le monde peut obtenir un 
permis, ou pourrons-nous avoir cette garan- 
tie? Je termine ainsi. 


M. Normandin: Si vous me permettez de 
répondre, dans toutes les grandes villes, on 
n’accorde pas de privilége et le service semble 
étre satisfaisant. 


M. Pringle: Je ne puis étre d’accord avec 
cela. 


M. Normandin: Apparemment, cela n’existe 
pas a New York, a Paris ni 4 Londres, et il ne 
semble pas y avoir de difficultés. Je suis 
arrivé 4 New York et je n’ai jamais eu d’en- 
nuis pour trouver un taxi, il n’y a pas de 
franchise exclusive accordée & une compagnie. 
Cela ne semble pas étre un probleme. S’il y a 
un probléme, si la concurrence au sein de la 
libre entreprise ne peut donner un service 
satisfaisant, la solution ne consiste pas 4 
donner a une entreprise privée une franchise 
exclusive, mais de s’organiser en tant que 
service public, et la Commission des trans- 
ports de Montréal et la ville collaboreront a 
cette entreprise. Toutefois, nous ne croyons 
pas que cela soit nécessaire. Cela devrait étre 
fait suivant un régime de libre entreprise, et 
s'il y a toujours des problémes, cela devrait 
étre réorganisé. 


M. Pringle: Merci beaucoup, monsieur le 
président. 


Le président: M. Horner. 


M. Horner: Monsieur Normandin, je ne 
m’oppose pas vraiment 4 une bonne partie de 
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the brief, I just have one question with 
regard to your suggestion that there should in 
a sense be a common stand. But I think you 
suggested it could well be divided into three 
groups, east, west and centre... 


Mr. Normandin: This is just an example. 


Mr. Horner: Yes, but we had this suggested 
by some other group. They suggested the 
Dorval and Montreal taxi-cabs. The thought 
that comes to my mind is this. Suppose I am 
getting off, coming out and want to go down- 
town and all the taxi-cabs are gone, from 
downtown or the centre of the Montreal area, 
-eould I then go over to an east and west 
group and, supposing there is one or two 
there, say: “Look, I really want to go down- 
town. I see where you are going east but 
would you take me downtown?” Under your 
supposed system would this be legal? 


Mr. Normandin: Oh, of course. 
Mr. Horner: All right, then. 


Mr. Normandin: We want to throw it wide 
open to everybody. We are just suggesting 
an administrative way of dealing with dis- 
patching. It does not matter, it could be one 
or perhaps it would work better with three. 


Mr. Horner: You are only dividing it up 
into east, west and centre in order to clarify 
and simplify it for the passengers coming off 
flights. 


Mr. Normandin: Dispatching, yes. 
Mr. Horner: Fine. 
The Chairman: Mr. Trudel. 


M. Trudel: Si j’ai bien compris votre 
mémoire, monsieur Normandin, vous avez 
aboli, je crois, les postes sur les coins de rue. 


M. Normandin: Il y a des postes, mais ils 
sont communs, ils n’appartiennent pas a des 
compagnies. 


M. Trudel: Les postes privilégiés n’existent 
plus. 


M. Normandin: Non. 


M. Trudel: Maintenant, dans votre 
mémoire, vous dites que vous seriez prét a 
échanger avec la ville de Dorval les mémes 
priviléges pourvu qu’ils limitent le nombre de 
leurs voitures. En supposant qu’il y ait un 
poste commun, les chauffeurs de taxi font la 
queue, ils reviennent 4 Montréal, auraient-ils 
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vos observations dans ce mémoire, je n’aurais 
qu’une question a vous poser concernant la 
proposition que vous faites, 4 savoir qu’il 
devrait y avoir un poste en commun qui 
pourrait étre bien facilement réparti en trois 
groupes: le centre, ’Est et Ouest de Vile. 


M. Normandin: C’est seulement un exemple 
que je vous donne. 


M. Horner: Oui, mais un autre groupe a 
proposé la méme chose. Ils ont proposé deux 
groupes: les taxis de Dorval et ceux de Mon- 
tréal. Le probléme que je me pose est le 
suivant. Supposons que j’arrive a Dorval et 
que je veux me rendre dans le centre de la 
ville et que tous les taxis du centre de la ville 
de Montréal sont partis, est-ce que je pourrais 
aller voir un chauffeur de taxi du groupe de 
deux ou de l’Ouest, disons qu’il y en a un ou 
deux sur place et lui dire: Je veux me rendre 
en ville. Vous vous en allez dans l’Est, mais 
me conduiriez-vous au centre de la ville? 
Selon votre régime, est-ce que ce serait légal? 


M. Normandin: Oui, bien entendu. 
M. Horner: Tres bien. 


M. Normandin: Nous voulons que ce soit 
ouvert a tout le monde. Nous ne proposons 
qu’une facon administrative de procéder a la 
répartition des voitures. Cela n’a pas o’impor- 
tance, on pourrait n’avoir qu’un groupe, ou 
peut-étre il serait préférable d’en avoir trois. 


M. Horner: Vous ne faites le partage Est, 
Quest et Centre que pour éclaircir et simpli- 
fier la situation pour les voyageurs qui arri- 
vent a laéroport. 


M. Normandin: Oui, la répartition. 
M. Horner: C’est bien. 
Le président: Monsieur Trudel. 


Mr. Trudel: If I understood your brief cor- 
rectly, Mr. Normandin, you abolished, I think, 
stands on street corners. 


Mr. Normandin: There are stands, but they 
are common and do not belong to any 
company. 


Mr. Trudel: The privileged stands no longer 
exist. 


Mr. Normandin: No. 


Mr. Trudel: According to your brief you 
said that you would be ready to exchange 
with the City of Dorval the same privileges in 
so far as they would limit the number of 
their vehicles. Supposing we have a common 
stand, and the taxi drivers are on strike and 
come back to Montreal. Would they have the 
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alors le méme privilége que ceux de Dorval 
de prendre des passagers pour le voyage de 
retour dans le territoire de Montréal? 


M. Normandin: Ils l’ont toujours a Vheure 
actuelle, ils peuvent ramener un passager a 
Montréal en tout temps, le probléme est de 
prendre des passagers a Montréal pour les 
ramener dans leur municipalité. Et nous 
sommes préts 4 modifier nos réglements pour 
le faciliter. 


M. Trudel: Dans ce cas, si on émettait le 
permis métropolitain, le probléme qui nous 
fait face serait-il résolu? Je crois qu’il y a un 
réglement municipal qui interdit de prendre 
un passager a l’intérieur des limites, si on n’a 
pas un permis de la ville de Montréal. 


M. Normandin: C’est cela. Mais nous 
sommes préts a faire modifier nos réglements, 
afin de permettre au chauffeur de Dorval qui 
améne des passagers, de les ramener. 


M. Trudel: Maintenant, ma _ question 
dépasse les limites de Dorval: dans l’éventua- 
lité de l’émission d’un permis métropolitain, 


les autres municipalités auraient-elles le 
méme privilége? 
M. Normandin: Ce serait évidemment 


normal que les autres municipalités nous imi- 
tent bien que nos ne puissions pas dicter leur 
conduite. C’est évident. 


M. Trudel: Ce serait une question d’é- 
change de priviléges, d’aprés ce que je peux 
comprendre de votre mémoire. 


M. Normandin: C’est cela. 


M. Trudel: D’aprés ce que vous dites, pour 
ce qui a trait aux postes, vous avez enlevé le 
privilége d’accés A chacune des concessions, 
mais il y a des concessions privées qui exis- 
tent quand méme. Si on le fait aA un endroit, 
il faudra le faire A d’autres; ainsi, a Vhdtel 
Champlain, c’est la compagnie Diamond qui 
assure le service, 4 la gare, c’est une autre. II 
existe des concessions privées dans vos limi- 
tes présentement. 


_ M. Normandin: Pas sur le domaine public. 
Evidemment, chez vous, vous pouvez bien 
donner un contrat 4 qui vous voulez et ou 
vous voulez, mais pas sur le domaine public 
de la ville de Montréal. 


M. Trudel: Pas sur les rues, non, je com- 


prends, il y a des concessions présentement 
dans vos... 


Le président: Monsieur Trudel, continuez. 


M. Trudel: Je comprends trés bien que si 
on stationne sur un terrain privé, la Ville n’a 
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same privilege as those from Dorval to take 
passengers on the return trip into the Mont- — 


real territory? 


Mr. Normandin: They have it at the pres- 


ent time. They can bring back a passenger to 


Montreal at any time. The problem is to pick 
up passengers in Montreal to bring them 
back to their own municipality. And we are 
ready to amend our by law to facilitate this. 


Mr. Trudel: In that case, if we were to issue 
the metropolitan permit would that solve the 
problem now before us? I think that there is 
a municipal by-law which says you have no 
right to pick up a passenger within the limits 
if you do not have a permit from the City of 
Montreal. 


Mr. Normandin: That is right. But we are 
ready to amend our by-laws to allow the 
Dorval taxi driver who brings passengers in, 
to take passengers back. 


Mr. Trudel: I was thinking in terms bigger 
than Dorval. Should metropolitan permits be 
issued, would the other municipalities have 
the same privilege? 


Mr. Normandin: Of course, it would be 
normal for the other municipalities to imitate 
us, although we cannot dictate their beha- 
viour. That is obvious. 


Mr. Trudel: It would be a matter of 
exchanging privileges, according to what I 
understand from your brief. 


Mr. Normandin;: That is right. 


Mr. Trudel: According to what you say 
with reference to stands, you have eliminated 
the access privileges to each of the conces- 
sions, but there are private concessions which 
exist. If you do this in one place, you are 
going to have to do it elsewhere; hence, at the 
Champlain Hotel it is Diamond which pro- 
vides service, and at the railway stations it is 
another company. There are private conces- 
sions within your limits at the present time. 


Mr. Normandin: Not on public property. Of 
course, in your Own area, you can give a 
contract to whoever you want and where you 
want, but not on public property in Montreal. 


Mr. Trudel: Not on the streets, no, I under- 
stand, but there are concessions at the present 
tinge in Vy Our. 


The Chairman: Mr. Trudel, go ahead. 
Mr. Trudel: I understand of course that if 


you park on private land the City has not : 
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pas de contréle mais c’est un privilége qui 
existe quand méme et on pourrait contourner 
le probleme. 


M. Normandin: Nous pourrions trés certai- 
nement faire des représentations a la Régie 
des transports ou a l’Assemblée nationale a 


Québec si un probléme véritable existait a ce 


niveau. Mais a l’heure actuelle, nous ne pou- 
vons empiéter sur le domaine privé, 
évidemment. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Normandin, one of the 
things we are trying to resolve is the problem 


that arises from the fact that we now have 


transport in the air that can travel very 
quickly between cities but much of this speed 
is lost because of slow transportation on the 
ground. For example, you can fly to Toronto 
in about an hour and yet it sometimes takes 
people up to an hour to get to the airport in 
Montreal. This not only happens in Montreal, 
it is true of many cities. We want to try to 
work out a system whereby we can have fast 
transportation from the centre of our cities to 
the airports so that the whole trip can be 
made very quickly. On page 4 of your brief 
you mention the possibility of the Compagnie 
de Transport de Montréal providing some 
kind of bus service. 


Mr. Normandin: A complete service. 


Mr. Allmand: It is our impression that 
although taxis should perhaps be allowed in 
on some basis, the primary means of trans- 
portation to the cities should either be by a 


| monorail or an express bus system. Did I 
| understand you to say that the City of Mont- 


real objects to an express bus system run by 


| a private agency? 


Mr. Normandin: Yes. We say it should be 


on a wide-open basis and normally it should 


provide a good service to the satisfaction of 
everybody, as it does in New York and other 
Cities where there is no exclusive privilege. 
However, if it should be found out through 
experience that it is not providing a satisfac- 


tory service, then it should not be operated on 


| 


the basis of giving a monopoly to a private 
enterprise which operates it for a profit, it 
should be organized as a public service. We 
are offering the co-operation of the Montreal 
Transport Commission in that regard, but 
only if the other service should fail. 


Mr. Allmand: You have made the statement 
several times that other cities do not have 
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control over it, but it is a privilege which 
does exist all the same and the problem could 
be avoided. 


Mr. Normandin: We could certainly make 
representations to the Transport Board or to 
the National Assembly in Quebec if there 
were a real problem at that level. But at the 
present time, we have no authority to deal 
with private property of course. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Allmand. 


M. Allmand: Monsieur Normandin, un des 
problemes qu’on essaie de résoudre est celui 
qui découle du fait que nous avons des 
moyens de transport dans les airs qui peuvent 
aller trés vite entre les villes, mais on perd de 
cette rapidité 4 cause de la lenteur du trans- 
port au sol. Par exemple, on peut se rendre 
en avion a Toronto dans une heure et parfois 
cela prend une heure a Montréal pour se 
rendre a l’aéroport. Cela ne se produit pas 
qu’a Montréal, mais dans bon nombre de 
villes. Nous essayons d’établir un systéme en 
vertu duquel nous pourrons avoir un service 
de transport rapide du centre de la ville a 
Vaérogare pour que tout le voyage puisse 
étre fait rapidement. A la page 4 de votre 
mémoire vous dites qu’il est possible que la 
Commission des transports de Montréal as- 
sure un service d’autobus. 


M. Normandin: Un service complet. 


M. Allmand: Nous avons l’impression que, 
méme si on permettait aux taxis de s’y 
rendre, le principal moyen de transport vers 
les villes devrait étre un monorail ou un ser- 
vice rapide d’autobus. Avez-vous affirmé que 
la ville de Montréal s’oppose 4 ce qu’un ser- 
vice rapide d’autobus soit exploité par un 
organisme privé? 


M. Normandin: Oui. Nous disons que cela 
devrait étre organisé librement et devrait 
assurer un bon service a la satisfaction de 
tout le monde, comme cela se fait a New York 
et dans d’autres villes ot il n’existe pas de 
privilége exclusif. Néanmoins, si l’on se ren- 
dait compte qu’a la suite d’expériences, cela 
n’assure pas le service satisfaisant, cela ne 
devrait pas fonctionner de facon a donner un 
monopole 4 une entreprise privée qui l’ex- 
ploite avec profit. On devrait Jlorganiser 
comme un service public. Nous offrons la col- 
laboration de la Commission des transports de 
Montréal a cet égard, mais seulement si l’au- 
tre service ne faisait pas l’affaire. 


M. Allmand: Vous avez déclaré plus d’une 
fois que les autres villes n’ont pas de contrats 
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exclusive contracts. Before we started these 
studies we had a survey made and it showed 
that of the ten largest cities in the United 
States seven of them have exclusive conces- 
sions for mass transportation between the air- 
port and the city. I could give you the names 
of the cities but I do not want to go into that. 
However, I would like to state that it includes 
New York. New York has a concession for 
limousine and bus service with the city, 
although they allow taxis to come in under 
another arrangement. 


When you say we should have an open 
system are you suggesting that we should just 
have taxis and not have any concession bus 
service at all? 


Mr. Normandin: We are not objecting to 
adding anything. We are objecting to the 
exclusion of... 


Mr. Allmand: I am trying to find out if you 
are suggesting an open system just for taxis 
and excepting a single system or one com- 
pany from operating a bus service? Are you 
also suggesting that the airport be open to as 
many bus companies as want to go there in 
addition to as many taxi companies as want 
to go there? 


Mr. Normandin: We are mainly concerned 
with the problem of taxis. However, even on 
the question of a bus service, if it should be 
organized on the basis of a monopoly then it 
should be a public service and should be 
operated by a non-profit public service com- 
pany, and somebody should not be given the 
privilege of operating it for profit. 


Mr. Allmand: It is my impression that the 
principal means of service has to be an 
express bus service, a monorail or a train. 
The taxis only supplement the express service 
to the centre of the city. 


Mr. Normandin: That is right. 


Mr. Allmand: In your brief you suggest that 
the public service of the City of Montreal 
should provide that bus service if we have 
one. Is this a serious proposal? Does the City 
of Montreal have buses that can carry bag- 
gage and would they be prepared to provide 
an express bus service? 


Mr. Normandin: If you are organizing it as 
a public service we are offering the co-opera- 
tion of the Montreal Transport Commission 
and, of course, we would acquire the neces- 
sary equipment and personnel to give the ser- 
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exclusifs. Avant de commencer ces études, 
nous avons fait faire un relevé qui indique 
que parmi les dix plus grandes villes améri- 
caines, sept ont des contrats d’exclusivité con- 
cernant des concessions pour le transport des 
groupes de voyageurs entre la ville et l’aéro- 
port. Je pourrais vous donner le nom des 
villes, mais je ne veux pas m’étendre sur ce 
sujet. Toutefois, j’aimerais souligner que cela 
comprend la ville de New York. Cette ville a 
une concession pour un service d’autobus et 
de limousines, méme si l’on permet aux taxis 
d’y venir en vertu d’une autre entente. 


Lorsque vous dites que nous devrions avoir 
un systéme «ouvert a tous», est-ce que vous 
proposez que nous ne devrions avoir que des 
taxis et non pas de service d’autobus? 


M. Normandin: On ne s’oppose pas a ajou- 
ter quoi que ce soit. Nous nous opposons a 
Vexclusivité de... 


M. Allmand: J’essaie de voir si vous ne 
proposez un systeme de restriction que pour 
les taxis, € exception d’un seul systéme ou 
d’un service d’autobus exclusif € une compa- 
gnie. Est-ce que vous proposez également que 
l’aéroport devrait étre ouvert a toutes les 
compagnies d’autobus qui veulent s’y rendre, 
en plus de toutes les compagnies de taxis qui 
veulent bien y aller. 


M. Normandin: Nous nous préoccupons sur- 
tout du probleme des taxis. Toutefois, méme 
pour ce qui est d’un service d’autobus, si on 
Vorganise en accordant un monopole il 
devrait étre un service public et exploité une 
compagnie de service public a but non-lucra- 
tif et non pas en accordant un privilége a une 
personne qui l’exploiterait avec profit. | 


M. Allmand: J’ai l’impression que le princi- 
pal moyen de transport devrait étre un service 
rapide par autobus, un monorail ou un train. 
Les taxis ne viennent que suppléer a ces ser- 
vices rapides pour se rendre au centre de la 
ville. 


M. Normandin: C’est juste. 


M. Alimand: Dans votre mémoire, vous 
avez dit que le service public de la ville de 
Montréal devrait assurer ce service d’autobus, 
si l’on en avait un. Est-ce une proposition 
sérieuse? La ville de Montréal a-t-elle des 
autobus qui peuvent transporter des bagages 
et qui seraient disponibles pour fournir un 
service rapide d’autobus? 


M. Normandin: Si vous lVorganisez comme 
un service public, nous vous assurons la colla- 
boration de la Commission des transports de 
la ville de Montréal, et, bien entendu, nous 
obtiendrons l’équipement et le personnel. 
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vice. However, this is obviously a question 
that has to be studied and discussed in detail. 
It cannot be solved like so. 


Mr. Allmand: If we were to open up the 


bus service to the airport on a tender basis 


would the City of Montreal be prepared to 
bid on that? 


Mr. Normandin: I have no definite instruc- 
tions on that and I do not know what the 
position would be. I presume we would not be 
interested in bidding against private enter- 
prise. Our position is that if anybody is 
excluded that it should then be organized as a 
public service and not on the basis of giving a 
privilege to a private company. 


Mr. Allmand: I see. As you know, the Pro- 
vincial Transport Company also operates in 
the Montreal area and they have bus services 
which is a public utility, it is not a public 
service. I think we are interested here in not 
just solving the problems at Dorval, we are 
also looking forward to the problems at Ste. 
Scholastique. We want a rapid service from 


| the centre of Montreal to Ste. Scholastique as 


well and probably an interconecting service 
between the two airports to transport large 
numbers of people quickly. 


Mr. Normandin: I would suggest that 
should take place 
between the federal authorities and the Mont- 
real Transport Commission with respect to 
what is feasible in that area. I think it is very 
difficult to say anything very definite on a 
surmise such as that on one of the possibili- 


ties that you might consider. 
Mr. Allmand: Yes. 


Mr. Normandin: It would obviously depend 
on the conditions and a number of other fac- 
tors. We are certainly offering our co-opera- 
tion and we would study it and seriously 
consider doing it. 


Mr. Allmand: How far do the City of Mont- 


| real buses, run out now to the West Island? 


Do they run out as far as Dorval and Pointe 
Claire now? 


Mr. Normandin: I do not think so, but I 
would not know really. 


Mr. Alimand: Mr. Chairman, I find this 
possbility a very interesting one, because I 
feel that there should be buses running out of 
the airport to different parts of the city, not 
just to downtown Montreal. They should run 
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nécessaires pour donner ce service. Toutefois, 
c’est €videmment une question qu’il nous faut 
étudier et discuter en détail. On ne peut pas 
la résoudre si facilement. 


M. Allmand: Si l’on rendait public le ser- 
vice d’autobus pour l’aéroport en demandant 
des soumissions, la ville de Montréal serait- 
elle préte a faire une soumission? 


M. Normandin: Je n’ai pas recu de directi- 
ves précises a ce sujet et je ne sais pas vrai- 
ment qu’elle serait la ligne de conduite adop- 
tée. Je suppose que nous ne serions pas 
intéressés a faire une offre en concurrence 
avec une entreprise privée. S’il y a exclusion 
pour une personne on devrait l’organiser 
comme un service public, et non pas donner 
ce privilege a une compagnie privée. 


M. Allmand: Je comprends. Comme vous le 
savez, il y a aussi la Compagnie de transport 
provincial dans la région de Montréal qui 
exploite des services d’autobus, ce qui répond 
a des besoins publics—mais qui n’est pas un 
service public. Nous ne voulons pas simple- 
ment résoudre le probléme de l’aéroport de 
Dorval, mais nous songeons aussi aux probleé- 
mes qui se présenteront a Ste-Scholastique. 
Nous voulons un service rapide du centre de la 
ville de Montréal a l’aéroport de Ste-Scholas- 
tique, et éventuellement un service entre les 
deux aérogares afin de transporter un grand 
nombre de personnes rapidement. 


M. Normandin: A mon avis, des discus- 
sions devraient étre tenues au préalable entre 
les autorités fédérales et la Commission des 
transports de Montréal afin de voir ce qui est 
possible de faire. Je pense qu’il est trés diffi- 
cile de préciser une telle supposition, sur une 
des possibilités auxquelles vous pourriez 
songer. 


M. Allmand: Oui. 


M. Normandin: Evidemment, tout dépendra 
des conditions et d’un certain nombre d’autres 
facteurs. Nous offrons notre collaboration, 
nous étudierons la situation et nous y songe- 
rons sérieusement. 


M. Allmand: Jusqu’ot' vont les autobus de 
la ville de Montréal maintenant vers Ouest? 
Est-ce quils vont aussi loin que Dorval et 
Pointe-Claire maintenant? 


M. Normandin: Je ne saurais dire. 


M. Allmand: Monsieur le président, je 
trouve que cette éventualité est trés intéres- 
sante. Il s’agirait de ne pas aller simplement 
au centre de la ville, mais d’avoir un horaire 
régulier vers différents coins de Montréal. 
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out on a regular basis to many parts and 
perhaps we could ask Mr. Normandin to 
inquire into this further and we may have to 
call the City of Montreal as witnesses in a 
month or so to discuss this again because it 
provides an interesting possibility. 


Mr. Normandin: If you will allow me I 
forgot to mention that a bill is under study 
and should be adopted in the next few days, 
which will create an urban community for 
the whole island and which would also create 
a new transport commission which will take 
over and operate all the island on a unified 
system. 


Mr. Allmand: Perhaps you are being opti- 
mistic about that bill. 


The Chairman: That is out of the question, 
Mr. Allmand. Are you through? 


Mr. Allmand: Yes. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I would like 
to ask Mr. Normandin first if he could clarify 
one statement he made. I think, if I heard him 
correctly, he said that when this service be- 
comes a monopoly to make money, then it 
should become a public service. Are you sug- 
gesting, sir, that the taxi drivers who are 
working for a living, in many cases many 
long hours a day, are not doing this for a 
profit and the minute they start to make 
money it should become a public service? 


Mr. Normandin: No, I am suggesting that if 
it is operated for a profit, then it should be 
ruled by free competition among those who 
enter that field. If you want to organize it on 
a non profit basis, operated at cost, then it 
should be organized as a public service. 


Mr. Skoreyko: Oh, I see. 


Mr. Normandin: Obviously no private inter- 
est would be interested in operating a non- 
profit service. 


Mr. Skoreyko: Mr. Normandin can you tell 
this Committee how many licences the City of 
Montreal has now issued? Also is it prepared 
to issue more taxi licences in the future if 
they find that they are required, particularly 
after the new airport is built? 


Mr. Normandin: There is no doubt that if 
more are required we would, although I 
would like to point out that it is the provin- 
cial authority that determines the number 
which is allowed and all those allowed at 
present have been issued. 
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Aussi, pourrions-nous demander a M. Nor- 
mandin de s’informer la-dessus. On pourrait 
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assigner de nouveau la ville de Montréal 


comme témoin dans un mois peut-étre et en 
discuter plus longuement. 


M. Normandin: J’ai oublié de vous dire 
quw’un projet de loi a Vétude devrait étre 
adopté d’ici peu; celui-ci créerait une collecti- 
vité urbaine pour toute l’ile de Montréal et 
une nouvelle Commission des transports qui y 
assurerait un réseau unifié. 


M. Ailmand: Vous étes un peu optimiste a 
Vendroit de ce projet de loi, ne croyez-vous 
pas? 


Le président: Cela ne vous intéresse pas, 
monsieur Allmand. Avez-vous terminé? 


M. Allmand: Oui. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je vou- 
drais tout d’abord demander 4 M. Normandin 
s’il ne peut pas préciser sa déclaration. Si j’ai 
bien compris, quand un service devient un 
monopole destiné a faire de l’argent, il devrait 
alors devenir un service public. Allez-vous 
affirmer, monsieur, que les chauffeurs de taxi 


qui travaillent de longues heures par jour ne 


le font pas pour faire de ’argent? Du moment 
qu’ils commencent 4 faire de Vargent, on 
devrait en faire un service public? 


M. Normandin: Non, si le travail se fait en | 


vue d’un bénéfice, il devrait y avoir place a la 
libre concurrence pour ceux qui sont dans ce 
domaine. Si vous voulez que lVorganisation ne 
soit pas rentable, il faudrait qu’elle devienne 
un service public sans bénéfice. 


M. Skoreyko: Je vois. 


M. Normandin: Il est évident qu’aucune 
entreprise privée ne voudra assurer un ser- 
vice non rentable. 


M. Skoreyko: Je vois. Monsieur Normandin, 


- 


pouvez-vous dire 4 ce Comité combien la ville © 


de Montréal a émis de permis et si elle est 
préte A en émettre un plus grand nombre a 
Vavenir, si elle trouve qu’on en a besoin 
notamment aprés Paménagement de la nou- 
velle aérogare? 


M. Normandin: Si l’on a besoin de plus de 
permis de taxis il ne fait aucun doute que 
nous en émetterons davantage, mais c’est Pau- 
torité provinciale qui détermine le nombre 
des permis autorisés, déja émis. 
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Mr. Skoreyko: Yes, but surely if a corpo- 
ate body like the City of Montreal made 
\pplication for additional licences, I am 
jure... 


‘Mr. Normandin: We are obviously inter- 
sted in people getting the service they need, 
1 we do not want the number to reach a 
yoint where taxi drivers do not earn a living, 
sut at the same time we want service to be 
yrovided and if they need an increase the 
qumber should increase in proportion. 


Mr. Skoreyko: Mr. Normandin, tell this 
Xommittee if you will please, has the City of 
Viontreal approached the number of separate 
nunicipalities around the metropolitan Mon- 
veal area to see if reciprocal arrangements 
sould be made whereby taxis could operate in 
ynd out of Montreal and in and out of these 
nunicipalities without harassment? 


Mr. Normandin: We have had representa- 
‘ions from taxi companies and taxi operators 
from all over the Island who are dissatisfied 
with the present system and want it to be 
ypen. I am unaware of discussions with other 
municipalities, but we are confident there 
would not be any difficulty there. 


Mr. Skoreyko: It seems to me this has been 
a problem that has grown up over the years 
and if there is no difficulty, I wonder why 
nothing has been done? 


Mr. Normandin: There is no difficulty 
making arrangements so that taxis from dif- 
ferent municipalities can go back and forth 
from the airport. The difficulty, of course, is 
in a municipality where it has been deter- 
mined that it is liveable on a competition 
system, for example, for 3,000 taxi owners to 
operate, to open it so that a large number of 
taxis could come from outside and defeat the 
iperDpose of having a number determined. 


| 
Mr. Skoreyko: Then you are not really for 

a reciprocal arrangement as far as the City is 

concerned. You are not really for it then? 


Mr. Normandin: We are inasmuch as it is 
limited in the other municipalities and it is 
‘for the purpose of the airport. 


Mr. Skoreyko: I asked that question, Mr. 
Normandin, simply because if I arrived at the 
\Dorval airport and I happen to pick up the 
| first cab that was there—if I am wrong please 
correct me—but I understand if I asked that 
‘eab driver to take me to the Chateau down- 
town, he would drop me off, but he would not 
have the right to pick up another passenger 
there. He would have to return to his base if 
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M. Skoreyko: Si un corps constitué comme 
la ville de Montréal présente une demande de 
permis supplémentaires, je suis certain... 


M. Normandin: On est évidemment inté- 
ressé a assurer le service dont la population a 
besoin; on ne veut donc pas que ce nombre de 
permis empéche les chauffeurs de taxi de 
gagner leur vie, mais en méme temps nous 
voulons que le service soit assuré. Si le besoin 
augmente, le nombre de permis devrait aug- 
menter proportionnellement. 


M. Skoreyko: Monsieur Normandin, auriez- 
vous l’amabilité de dire aux membres du 
Comité, si la ville de Montréal a proposé aux 
différentes municipalités environnantes de 
Montréal certains arrangements destinés a 
assurer sans ennui le service de taxis. 


M. Normandin: Des compagnies de taxis et 
des chauffeurs de taxis de tous les coins de 
l’fle mécontents du systéme actuel ont pré- 
senté des instances. Je ne suis pas au courant 
des discussions qu’il y aurait eu avec d’autres 
municipalités, mais nous avons confiance qu’il 
n’y aurait pas de difficulte de ce céte-la. 


M. Skoreyko: Il me semble que ce pro- 
bléme, s’est accru au cours des ans, et Silay 
a pas de difficulté, alors, je me demande pour- 
quoi on n’a rien fait. 


M. Normandin: Il n’y a aucune difficulté a 
prendre des dispositions pour que les taxis de 
différentes municipalités puissent aller a l’aé- 
roport et en revenir. La difficulté, bien 
entendu, est soulevée dans la municipalité ou 
Von avait déterminé que c’était rentable sur 
une base de concurrence. Ainsi, 3,000 proprié- 
taires de taxis pourraient le faire fonctionner. 
Ainsi, un trés grand nombre de taxis de l’ex- 
térieur pourraient venir et il n’y aurait plus 
de nombre déterminé. 


M. Skoreyko: Done vous n’étes pas vrai- 
ment en faveur d’un arrangement de récipro- 
cité pour la municipalité. 


M. Normandin: Oui, en autant que cela est 
limité dans les autres municipalités et que 
cela dessert les besoins de l’aérogare. 


M. Skoreyko: Je pose la question, monsieur 
Normandin, pour savoir, si j’arrive a V’aéro- 
port de Dorval, que je prends la premiere 
voiture taxi qui s’y trouve—si je me trompe 
veuillez me corriger—et que je demande a ce 
chauffeur de m’amener au Chateau Cham- 
plain en ville; il m’y conduirait, mais il 
reviendrait done a vide parce qu’il a eu la 
malchance de me cueillir 4 Dorval. 
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he happened to be a Dorval taxi. Therefore 
he would have to deadhead back then simply 
because he was unfortunate to get me as a 
passenger. 


Mr. Normandin: We are saying we are 
ready to amend our by laws to allow him to 
pick up passengers on his way back. 


Mr. Skoreyko: I see, fine. 
The Chairman: To Dorval only though. 
Mr. Normandin: Of course. 


Mr. Skoreyko: Now you said, Mr. Norman- 
din, that all licences of licensees should have 
access. What control do you propose for the 
airport? Who should control the airport facili- 
ties? Should each individual company control 
their own stalls, if you like? Who should con- 
trol this? 


Mr. Normandin: The federal government 
should have a system of dispatchers. We have 
offered to contribute to the cost of operating 
the dispatching system. 


Mr. Skoreyko: You would contribute to that 
cost? 


Mr. Normandin: But it should be operated 
obviously under a public authority. 


Mr. Skoreyko: Mr. Normandin, I have one 
other question. Again I think we have estab- 
lished that everyone who operates a _ busi- 
ness, whether it be a single taxi driver, a man 
who owns one car, or a man who might 
supervise 2,000 of them, the fact is they are 
working for a living and they have to make a 
living or they are not satisfied. You pointed 
out that you felt that every licensee in the 
area should be able to participate in that 
business at Dorval. Do you think that kind of 
an arrangement would provide the best ser- 
vice for the people at the airport? 


Mr. Normandin: We are convinced it will. 
It does in many large world centres, or metro- 
polis, where there is no exclusive right, there- 
fore, we are convinced it will and it should be 
tried. If it proves that it cannot work out, 
then it should be organized as a public ser- 
vice and not as a franchise to one particular 
company. 


Mr. Skoreyko: I see. One final question and 
I will close with this. Mr. Chairman. I just 
want to get your opinion, sir, on whether you 
feel as I do. I think in the earlier brief we 
had this morning someone pointed out that 
there was something in excess of 5,000 cabs 
operating in this area. If you allowed each 
and every one of the cabs to participate in 
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M. Normandin: Nous sommes préts a modi- 
fier nos reglements municipaux pour lui per- 
mettre de prendre un voyageur au retour. 


M. Skoreyko: Je vois. 
Le présideni: Ce n’est que pour Dorval? 
M. Normandin: Bien entendu. 


M. Skoreyko: Vous dites que tous les titu- 
laires de permis devraient y avoir accés. Quel 
contréle prévoyez-vous pour l’aéroport? Qui 
devrait contréler ces services de l’aéroport? 
Chaque compagnie devrait-elle surveiller ses 
propres chauffeurs, voitures ou postes? Qui 
devrait exercer cette surveillance? 


M. Normandin: Le gouvernement fédéral 
devrait avoir un systéme de répartition. Nous 
avons offert de contribuer aux frais d’exploi- 
tation de ce service. 


M. Skoreyko: Contribueriez-vous 4 ces 
frais? 


M. Normandin: Cela devrait étre exploité 
par une autorité publique. 


M. Skoreyko: Une autre question, s’il vous 
plait. Une fois de plus, je pense que nous 
avons établi que quiconque a une entreprise, 
que ce soit un simple chauffeur de taxi, une 
personne qui posséde une seule voiture, ou 
quelqu’un qui pourrait surveiller 2,000 voitu- 
res, ces personnes gagnent leur pain quoti- 
dien, sinon ils ne sont pas satisfaits. Done, 
vous nous avez dit que vous étiez d’avis que 
chaque détenteur de permis de la région 
devrait pouvoir profiter du trafic de Dorval. 
Croyez-vous que cela assurerait le meilleur 
service pour les voyageurs a l’aéroport? 


M. Normandin: Oui, nous le croyons. C’est 
la formule adoptée dans bon nombre de 
métropoles du monde, owt il n’y a aucun droit 
exclusif et par conséquent, nous sommes con- 
vaincus qu’on devrait Vessayer. Si l’on se 
rend compte que cela ne peut fonctionner, 
cela devrait étre organisé comme un service 
public et non pas comme une franchise accor- 
dée a une société. 

M. Skoreyko: Une derniére question, s’il 
vous plait. Je voudrais savoir si vous étes de 
mon avis. Le premier mémoire que nous 
avons entendu ce matin, nous a signalé qu’un 
peu plus de 5,000 taxis étaient exploités dans 
cette région. Si vous permettiez 4 tous ces 
taxis de participer aux activités de l’aéroport, 
ne croyez-vous pas qu’a un moment donné, il 
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the activities at the airport, do you not think 
that at one point the business may be spread 
so thin that the taxi drivers generally would 
not be interested in that business? 


Mr. Normandin: Their problem now is that 
they are allowed to drive a passenger, but 
they have to come back empty. They are all 
going there. 


Mr. Skoreyko: I realize that, but then do 
you think there is enough business there now 
to allow everyone to participate. If you say 
“ves” then I have to buy your argument, 
because you live here and you know the cir- 
cumstances better than I do. 


Mr. Normandin: They do participate. They 
have to go there with passengers and if you 
open it you will give them the additional 
revenue of bringing someone back, so it 
cannot harm them obviously. 


Mr. Skoreyko: No, but we are interested, 
Mr. Normandin, in providing a service and 
guaranteeing that there are a certain number 
of vehicles at that airport continuously. 


Mr. Normandin: Yes. 


Mr. Skoreyko: I am saying only this to you, 

sir, if the business is spread so thin that it is 
not profitable for them to hang around the 
airport—for lack of a better expression—do 
‘you think that the situation may arise one 
day when we are going to have to go back to 
the system of bids to guarantee that adequate 
eC is provided again? 
Mr. Normandin: I think a very large pro- 
portion of people go to the airport at the 
‘moment by cab that do not refuse to go there 
even if they have to come back empty. So 
‘how can the problem .. . 


_ Mr. Skoreyko: You are coaxing me into 
‘supplementaries, Mr. Normandin, and I was 
going to quit some time ago. I posed that 
‘question only to determine for myself and the 
eet of the Committee, if I may. 


The service that you are proposing whereby 
‘in excess of 5,000 cabs would participate in 
_the business at the airport, as opposed to a 
company in the City of Montreal that might 
provide 2,000 cabs and say we will personally 
guarantee that there is a continuing service at 
the airport. I am asking, which is the better 
in your view, in so far as the federal govern- 
ment is concerned a contract with one compa- 
/ny that can provide a specific service, or is it 
_ better to throw the thing wide open and let it 
‘ride for a year and hope it works out. 
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y aurait si peu d’affaires que les taxis ne s’y 
intéresseraient plus? 


M. Normandin: Le probléme, c’est qu’ils 
peuvent actuellement y amener un voyageur, 


mais ils doivent revenir a vide. Ils y vont 
tous. 


M. Skoreyko: Croyez-vous que le trafic 
actuel peut permettre a tout le monde d’y 
participer. Si vous dites «oui», alors j’accepte 
votre argument parce que vous habitez ici et 
que vous savez ce qu'il en est. 


M. Normandin: Ils doivent s’y rendre pour 
y amener le voyageur. Vous leur assureriez 
un revenu additionnel en leur permettant de 
ramener quelqu’un, donc cela ne peut donc 
pas leur étre nuisible. 


M. Skoreyko: Nous serions intéressés a 
assurer un service et a garantir de facon per- 
manente la présence d’un certain nombre de 
voitures a l’aéroport. 


M. Normandin: Oui. 


M. Skoreyko: Si le nombre de voyages est 
si infirme pour les chauffeurs qu’ils en retirent 
de trés faibles avantages, ne croyez-vous pas 
que Von devra revenir au régime d’appel d’of- 
fres pour garantir un service approprié? 


M. Normandin: Je pense qu’un trés grand 
nombre de personnes se rendent a l’aéroport 
en taxi et plusieurs chauffeurs ne refusent 
pas d’y aller méme si la voiture doit revenir a 
vide. Done comment ce probléme peut-il se 
présenter? 


M. Skoreyko: Vous me portez a poser des 
questions complémentaires. Je vous ai posé 
cette question simplement pour préciser aux 
membres du Comité le service que vous 
proposez. 


Ainsi, plus de 5,000 voitures se rendraient a 
Vaéroport par rapport 4 une compagnie de la 
ville de Montréal qui pourrait fournir 2,000 
taxis. Disons que nous assurerions un service 
permanent a l’aéroport. Je me demande quelle 
est a votre avis la meilleure solution pour le 
gouvernement fédéral. S’agirait-il de signer 
un contrat avec une compagnie qui peut 
assurer un service donné ou est-il préférable 
de laisser le champ ouvert 4 tout le monde 
pendant une année en espérant que la for- 
mule soit un succes? 
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Mr. Normandin: We are definitely in favour 
of making it open. 


Mr. Skoreyko: To everyone? 


' Mr. Normandin: To everyone. We feel sure 
that it will work. Already, most people who 
want to go to the airport phone a cab to go 
there and the problem is that the poor cab 
driver is stuck with coming back empty. 


Mr. Skoreyko: Thank you, sir. 
Le président: Monsieur Valade. 


M. Valade: Monsieur Normandin, si le gou- 
vernement fédéral autorisait JVinstallation 
d’un poste commun a Dorval, est-ce que, selon 
vous, une entente serait nécessaire avec la 
cité de Dorval pour permettre aux taxis de 
Montréal de passer sur le territoire de la ville 
de Dorval? 


M. Normandin: Actuellement, ils ont le 
droit de passer sur le territoire pour aller a 
V’aéroport. La seule difficulté, c’est quwils n’ont 
pas le privilége de revenir avec des passagers. 


M. Valade: Je pose la question différem- 
ment. Méme s’il y avait un poste commun, 
est-ce que la ville de Dorval s’opposerait a ce 
que les voitures reviennent avec des passa- 
gers de l’aéroport de Dorval? 


M. Normandin: Je vois difficilement com- 
ment la ville de Dorval pourrait s’y opposer. 
Mais si elle s’y opposait, elle supporterait l’o- 
dieux de la chose. 


M. Valade: Je pense que c’est 1A une source 
de difficultés dans cette situation. Si je me 
reporte, par exemple, a un article de La 
Presse du 14 novembre 1969, on voit que M. 
Desnoyers, le maire de Dorval, a dit: 


«Nous allons faire respecter notre régle- 
ment par les chauffeurs de taxis de 
Montréal qui désirent accepter des 
clients dans notre territoire. Le réglement 
du taxi a Montréal défend a nos chauf- 
feurs de prendre des voyageurs dans 
cette ville et notre réglement qui régit 
aussi le territoire de l’aéroport internatio- 
nal sera appliqué dans toute sa force lors- 
que les amendements proposés y seront 
apportés. Nous défendrons notre cause 
jusqu’au bout.» 


Ce sont les propos du maire de Dorval. 
M. Normandin: Dans le contexte actuel, 


évidemment, le chauffeur de Dorval, lorsqu’il 
vient livrer un passager a Montréal, ne peut 


Transport and Communications 


December 17, 1969 


[Interpretation] 


M. Normandin: Nous sommes vraiment en 
faveur de laisser le champ libre a tout le 
monde. 


M. Skoreyko: A tout le monde. 


M. Normandin: Oui. Cela donnera des 
résultats, nous en sommes convaincus. Déja, 
la plupart des gens qui veulent se rendre a 
l’aéroport y vont en taxi, mais le pauvre 
chauffeur de taxi doit revenir sans passager. 


M. Skoreyko: Merci beaucoup. 
The Chairman: Mr. Valade. 


Mr. Valade: Mr. Normandin, in the event 
that the federal government would authorize 
the setting up of a common stand at Dorval, 
to your knowledge then, would any agrement 
be necessary with the City of Dorval to allow 
Montreal taxis to cross the Dorval city 
territory? 


Mr. Normandin: At the present time, they 
have a right to cross the territory in order to 
get to the airport. The only difficulty is that 
at the present time they do not have the 
privilege of coming back with passengers. ~ 


Mr. Valade: I will put the question a diffe- 
rent way then. Even if there were a common 
stand, would the City of Dorval be opposed to 
the cars coming back with passengers from 
Dorval airport? 


Mr. Normandin: I find it very difficult to 
see how the City of Dorval could oppose it. 
But if it did, well then it would have to 
bear the consequences of it. 


Mr. Valade: I think this is perhaps one of 
the sources of the difficulties in the situation. 
If, for instance I refer to an article which 
appeared in La Presse on November 14, 1969, 
where Mr. Desnoyers, the Mayor of Dorval, 
said: 

“We shall have our by-law respected by 
Montreal taxi drivers who wish to pick 
up clients in our territory. The tax! 
by-law in Montreal forbids our drivers 
from picking up passengers in that City 
and our by-law, which also regulates the 
territory of the International Airport, will 
be applied to its full force when the pro: 
posed amendments are brought in. We 
will defend our case until the end.” 


This is what the Mayor of Dorval said. 


Mr. Normandin: In the present context, 0: 
course, the Dorval driver, when he delivers ¢ 
passenger in Montreal, cannot take one back 
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pas en ramener un. Alors, il est normal que 
Dorval, en contrepartie, décide d’appliquer 
son réglement lorsqu’un chauffeur de Mont- 
réal vient a Dorval. Mais, nous disons que, si 
le gouvernement fédéral abolit cette franchise 
exclusive, nous sommes préts a amender nos 
réglements pour permettre aux chauffeurs de 
Dorval, qui viennent 4 Montréal, de ramener 
des passagers. 


Ceci est évidemment a leur avantage, parce 
qu’ils auront beaucoup plus d’ouvrage. Je ne 
vois pas pourquoi la ville de Dorval, dans ce 
contexte-la, pourrait s’opposer 4 ce systéme. 
De toute facon, ceci me semble hautement 
improbable. Si elle s’y opposait, la législature 
pourrait intervenir au besoin. 


M. Valade: Est-ce que des tentatives ont été 
faites par la ville de Montréal? Est-ce que des 
rencontres ont eu lieu? Il semble que ce pro- 
bléeme existe depuis quatre ans. M. Saulnier a 
fait une déclaration a ce sujet la semaine 
derniére, 4 Montréal. Il disait, dans une entre- 
vue télévisée, que ce probleme trainait depuis 
quatre ou cing ans et qu'il fallait y trouver 
une solution. Depuis quatre ou cinq ans, 
est-ce qu’il y a eu des tentatives de discussion 
avec les autorités de Dorval pour en venir a 
‘une entente? 


' M. Normandin: Je ne suis pas au courant 
de telles discussions. Mais, comme nous I’a- 
vons soumis, nous ne voyons pas la de diffi- 
cultés sérieuses. Le probléme, c’est la fran- 
chise du gouvernement fédéral. Vous parliez 
de la déclaration de M. Saulnier. Je crois que 
celle-ci, comme beaucoup d’autres qu’il a 
faites dans le passé, soulignait importance et 
Purgence de régler le probléme, de mettre fin 
‘ace systéme du gouvernement fédéral d’ac- 
,corder une franchise exclusive 4 laéroport. 


| 
i 
! 


| M. Valade: Vous ne répondez pas a la ques- 
‘tion que j’ai posée. Si nous autorisons un 
‘poste commun, les chauffeurs de taxis pour- 
raient aller conduire des voyageurs, mais, 
jactuellement, la cité de Dorval pourrait s’op- 
‘poser ace qu’ils prennent des passagers pour 
le retour, non pas le gouvernement. Celui-ci 
lmuttoriserait le poste, mais c’est la ville de 
‘Dorval qui pourrait s’y opposer. 


M. Normandin: Nous avons dit qu’a ce 
moment-la, nous sommes préts 4 amender nos 
reglements pour permettre aux taxis de 
‘Dorval de venir et de ramener des passagers. 
'Cest dans l’intérét des taxis de Dorval de 
‘permettre ce systéme-la. Je ne vois pas com- 
‘ment la municipalité y ferait un obstacle 
‘Majeur. De toute facon, lorsque l’on cherche 
une solution au probleme d’un aéroport qui 
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So, it is normal then for Dorval, when Mont- 
real drivers come to Dorval, to apply its own 
by-law. But we say that, if the federal gov- 
ernment abolishes this exclusive franchise, we 
are then ready to amend our by-laws to allow 
Dorval drivers, who come to Montreal, to 
bring back passengers. 


This would obviously be to their advantage 
because it will give them far more work. I do 
not see then why the City of Dorval, in that 
context, could object to that system. At any 
rate, this seems highly improbable. If it were 
to object, the legislature could intervene, if 
necessary. 


Mr. Valade: Have any attempts been made 
by the City of Montreal? Have any meetings 
taken place? It would seem that the problem 
has been around for four years. Mr. Saulnier 
made a statement last week in Montreal on 
this very question and he said, in a televised 
interview, that this problem had been drag- 
ging on for four or five years and that a 
solution had to be found. Have any attempts 
been made during the past four or five years 
to discuss the question with the Dorval 
authorities to try and reach an agreement? 


Mr. Normandin: I am not aware of any 
such discussions. But as we submitted, we do 
not see any serious difficulties here. The prob- 
lem is the franchise given by the federal 
government. 


You were speaking of the statement made 
by Mr. Saulnier. I think that like a great 
many others he has made in the past, this 
statement stressed the importance and the 
urgency of settling the problem, of putting an 
end to the system whereby the federal gov- 
ernment grants an exclusive franchise at the 
airport. 


Mr. Valade: You are not answering the 
question I put. If we authorize a common 
stand, the taxi drivers could then take pass- 
engers, but there might be objections from 
the City of Dorval to their picking up passen- 
gers for the return trip, and not from the 
government. The government would authorize 
the stand, but Dorval might have some 
objections. 


Mr. Normandin: We said that we are ready 
to amend our by-laws so that Dorval taxis 
can come in and bring passengers back. It 
would be in the interest of Dorval taxis to 
allow that system. I do not see how the 
municipality could seriously object to it. 
Anyhow, when looking for solutions to the 
problem of an airport serving the entire 
Island, it seems to me rather difficult to con- 
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dessert toute l’ile, il me semble assez difficile 
de considérer comme un obstacle majeur lop- 
position d’une municipalité ot il y a 60 taxis 
sur les 5,000 qui desservent Montréal. 


M. Valade: On est ici pour tacher de con- 
naitre les choses d’une facon précise et 
claire. Vous dites que vous ne pensez pas qu’il 
y ait d’obstacle majeur. Mais, je vous 
demande si la ville a eu des ententes ou des 
discussions avec la ville de Dorval. 

J’ai 


M. Normandin: répondu. que je 


Vignorais. 


M. Valade: Dans votre mémoire, 4 la page 
3, deuxiéme paragraphe, vous dites que la 
ville est préte a s’entendre avec les autorités 
de Dorval, a condition toutefois que le 
nombre de permis demeure le méme. Est-ce 
que vous pensez qu’une discussion, un 
dialogue avec les autorités de Dorval s’avé- 
rerait favorable? 


M. Normandin: Si une municipalité, qui 
contréle 60 permis sur les 5,000, devenait 
Vobstacle 4 un systéme qui serait a la satisfac- 
tion des 5,000 chauffeurs de taxis et des auto- 
rités de la ville de Montréal, je suis sir que cet 
obstacle disparaitrait d’une maniére ou d’une 
autre et que, s’il le fallait, la législature inter- 
viendrait. Je crois qu’il serait intolérable 
qu’une municipalité, qui contréle 60 permis, 
bloque un réglement qui serait acceptable par 
tous dans l’ensemble de (Vile. 


M. Valade: Je vous ai lu tout a V’heure la 
déclaration du maire Desnoyers de Dorval, 
qui semble tres catégorique sur cette 
question. 


M. Normandin: I] est catégorique évidem- 
ment, parce qu’actuellement, ses chauffeurs, 
quand ils viennent a Montréal, ne peuvent pas 
ramener de passagers. Evidemment, il va 
appliquer son réglement dans le méme sens. 
Mais, du moment qu’on amende nos régle- 
ments, on ne voit pas comment il pourrait 
avoir la méme attitude, parce que le contexte 
serait entiérement différent. Si Dorval s’op- 
pose a ce que nos chauffeurs raménent des 
passagers, c’est que ses chauffeurs, quand ils 
viennent a Montréal, ne peuvent pas en rame- 
ner. Alors, nous disons que nous sommes 
préts a changer cela. 


M. Valade: C’est pour cela que je vous 
demandais si des démarches avaient été 
faites. Peut-étre que vous pourriez aider le 
Comité a prendre une décision si vous expri- 
miez au Comité exécutif de Montréal le veu 
que des discussions soient entreprises, dans le 
plus court délai, avec les autorités de Dorval, 
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sider as a major obstacle the opposition of a 
municipality which has 60 taxis as compared 
with the 5,000 taxis serving Montreal. 


Mr. Valade: We are here to try and see 
things precisely and clearly. You say that you 
do not think that these are any major obsta- 
cles. But I ask you whether the City has had 
any discussions or agreements with the City 
of Dorval. 


Mr. Normandin: I said I did not know. 


Mr. Valade: In your brief, on page 3, second 
paragraph, you mention that the City is ready 
to reach an agreement with the authorities in 
Dorval, provided, however, that the number 
of permits will remain the same. Do you 
think that a dialogue or a discussion with the 
Dorval authorities would prove to be 
favourable? 


Mr. Normandin: If a municipality having 
control over 60 permits out of 5,000 was to 
become the obstacle to a system which would 
be satisfactory to the 5,000 taxi drivers and 
the authorities of the City of Montreal, I am 
sure that this obstacle would be removed in 
one way or the other and that, if necessary, 
the legislature would intervene. I think it 
would be intolerable for a municipality which 
controls 60 permits to object to a by-laws 
which would be agreable to everyone on the 
Island as a whole. 


Mr. Valade: I read you the statement by the 
Mayor of Dorval, Mr. Desnoyers, who seems 
very categorical in this regard. 


Mr. Normandin: Of course, he is categori- 
cal, because his drivers at the present time 
cannot bring back any passengers when they 
come to Montreal. Of course, he is going to 
apply his own by-law the same way. But as 
soon as we amend our by-laws, we do not see 
how he could have the same attitude because 
the context would be entirely different. If 
there is any objection on the part of Dorval 
to our drivers bringing back passengers, it is 
because when its drivers come to Montreal 
they cannot bring any back. So we say we are 
ready to change that. 


Mr. Valade: That is why I asked you 
whether any steps had been taken. Perhaps 
you might help the Committee in reaching a 
decision if you were to express the wish to 
the Executive Committee of Montreal that 
discussions be undertaken, in as short a time 
as possible, with the Dorval authorities so as 
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fin de pouvoir établir un consensus d’opi- 
ions. Nous ne sommes pas plus éclairés puis- 
ue, vous dites dans votre mémoire qu il 
agit d’un probléme simple 4 régler. Il semble 
imple de prime abord, mais vous semblez 
Iéja avoir des difficultés a discuter avec les 
utorités de Dorval de ce probleme qui date 
léja de quatre ans. 


M. Normandin: Non, monsieur. Le probleme 
(ui date de quatre ans, c’est celui de la fran- 
hise. C’est pour cela que rien ne bouge. Ce 
vest pas la question de discuter avec Dorval. 


M. Valade: Monsieur Normandin, si vous 
reniez ici nous dire, au nom de la ville, que 
‘ous avez déja rencontré les autorités de 
Jorval, qu’il y a eu des ententes, qu’ils sont 
wéts A accepter un mode de réglement et que 
‘ous n’attendez que la décision du fédéral 
your régler la situation, vous aideriez énor- 
aément le Comité a prendre une décision. 
Yest un voeu que j’exprime a lexécutif de 
Aontréal. 


M. Normandin: Dés que nous aurons l’im- 
ression que le gouvernement fédéral favorise 
ine telle solution, je suis certain que toutes 
es négociations vont immédiatement se faire. 
‘fe crois que le comité acceptera facilement 
‘otre suggestion de se mettre immédiatement 
nm communication avec les autorités de 
Dorval. 


M. Valade: Je pense qu’il est faux de lais- 
er sous-entendre dans la discussion que si le 
wobleme n’est pas réglé, c’est seulement la 
aute du gouvernement fédéral. Il y a trois 
valiers de gouvernements intéressés. Il y a la 
tégie provinciale des transports, la ville de 
ontréal, peut-étre la ville de Dorval, et le 
fouvernement fédéral. Si chaque gouverne- 
ment attend que Vlautre fasse le premier 
reste, je pense qu’on risque d’attendre fort 
ongtemps. La ville de Montréal étant le plus 
irectement intéressée dans le probléme, elle 
devrait, selon moi, faire un premier pas posi- 
if dans ce sens-la. 


M. Normandin: Nous sommes préts a 
faire tous les pas que vous nous indiquerez 
tomme étant désirables. Mais seulement, il 
faut admettre que la base du probleme est le 
‘ait que l’aéroport, contré6lé par le gouverne- 
nent fédéral, opére avec un systeme de fran- 
thise exclusive. 


M. Valade: C’est ce que nous tentons d’ex- 
dlorer ce matin. 


Je vous pose une derniére question, mon- 
ieur Normandin. Est-ce que la Régie des 
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to be able to establish a consensus. We are no 
more enlightened, because of the fact that in 
your brief you say that it seems to be a 
simple problem to solve. It might seem simple 
prima facie, but already you seem to have 
difficulties in discussing with the Dorval 
authorities about this problem which goes 
back to four or five years. 


Mr. Normandin: No, sir. The problem that 
goes back four years is the one about the 
franchise. That is why nothing is moving. It is 
not a question of discussing with Dorval. 


Mr. Valade: Mr. Normandin, if you came 
here on behalf of the City before the Commit- 
tee and said that you had met the Dorval 
authorities, that certain agreements were 
reached, and that they are ready to accept a 
mode of settlement, and that you are just 
waiting for a federal decision in order to 
solve the problem, it would help the Commit- 
tee a great deal to reach a decision. This is 
just a wish I am expressing to the Montreal 
Executive Committee. 


Mr. Normandin: As soon as we have the 
impression that the federal government 
favours such a solution, I am sure that 
negotiations will take place immediately. I 
think that the Executive Committee will 
easily accept your suggestion to get in touch 
immediately with the Dorval authorities. 


Mr. Valade: I think that it is false to let it 
be understood in the discussion that if the 
problem has not been settled, it is only 
because of the federal government. There are 
three levels of government concerned. There 
is the Quebec Transportation Board. There is 
the City of Montreal. There is perhaps the 
City of Dorval, and there is the federal gov- 
ernment. If each government is waiting for 
the other one to take the first step then I 
think we are going to wait a long time. The 
City of Montreal being the most directly con- 
cerned in the problem, should, to my mind, 
make the first positive step in this regard. 


Mr. Normandin: We are ready to take all 
the steps that you have indicated as being 
desirable. However, it must be admitted that 
the basis of the problem is the fact that the 
airport, which is controlled by the federal 
government, is operating with a system of 
exclusive franchise. 


Mr. Valade: That is what we are trying to 
examine this morning. 


*I would like to ask you a last question, Mr. 
Normandin. Can the provincial Transport 
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transports provinciale peut étre un médiateur 
valable pour régler cette situation entre 
Dorval et Montréal? 


M. Normandin: Nous ne croyons pas qu’il 
soit de la juridiction de la Régie des trans- 
ports de modifier les réglements municipaux 
de Dorval et de Montréal de faocn que les 
chauffeurs puissent prendre des passagers au 
retour d’une municipalite. 


M. Valade: Mais la ville n’a-t-elle pas 
entamé des procédures judiciaires contre le 
monopole actuel ou contre les détenteurs du 
permis a l’aéroport de Dorval? 


Le président: Monsieur Valade, il ne fau- 
drait pas trop s’étendre sur... 


M. Valade: Mais je pense qu’il y a la une 
difficulté. Si la ville a entrepris des procédu- 
res visant A faire annuler ou a faire respecter 
un contrat intervenu entre les autorites fédé- 
rales et le concessionnaire, je pense qu'il 
serait important pour nous de savoir quel 
genre de procédure a été entrepris contre le 
détenteur du permis, et ot en est rendue cette 
cause devant les tribunaux. 


M. Normandin: Je ne suis au courant d’au- 
cune procédure de cette nature. 


Le président: M. Guay. 


M. Guay (Lévis): J’ai uniquement quelques 
questions 4 poser. Ce matin, pour aider le 
Comité, n’aurait-il pas été profitable pour 
vous et pour le comité exécutif de Montréal 
de nous dire que tous les problémes qui peu- 
vent survenir entre la cité de Dorval et celle 
de Montréal, le Bill 75 les régle. Je pense que 
ca aurait été plus positif de nous dire qu’il 
n’y aurait eu aucun probléme par la suite, 
méme si l’on permettait aux taxis d’aller 
la-bas, ce qui réglerait le probleme du mono- 
pole dont tous les mémoires ont fait mention, 
mais sans parler des autres problémes entre 
les conseils municipaux, la commission des 
transports, le comité des transports et le gou- 
vernement provincial. 


M. Normandin: Il y a un probléme, a 
Vheure actuelle, c’est qu’il y a un réglement 
en vertu duquel le gouvernement fédéral 
interdit aux chauffeurs de taxi de Vile, de 
ramener des passagers de l’aéroport. Evidem- 
ment, il est facile au gouvernement provin- 
cial, étant donné le nombre de municipalités, 
de perpétuer le probléme en disant tout le 
temps que quelque chose va accrocher &a cer- 
tains endroits, si on régle un cas. Comme je 
vous le dis, nous sommes préts a faire toutes 
les démarches qui vous semblent essentielles. 
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Board be a valid mediator in trying to sol 
this situation between Dorval and Montreal? © 


Mr. Normandin: We do not believe that the 
Quebec Transportation Board has within its 
jurisdiction the power to amend the by-laws 
of Dorval and Montreal so that taxi drivers 
can pick up passengers for the return trip 
from one municipality to the other. 4 


Mr. Valade: But has the City not instituted 
legal proceedings against the present mono-. 
poly or against the permit holders at Dorval 
Airport? A 


The Chairman: Mr. Valade, you should not 
go into detail on this... 


Mr. Valade: But I think that there is a dif 
ficulty there. If the City has instituted legal 
proceedings in order to have a contrac 
between the federal government and the 
concessionary cancelled or respected, I think 
that it would be important for us to know 
what type of legal proceedings have been 
instituted against the permit holders, and just 
where the case is at now before the courts. _ 


] 
Mr. Normandin: I am not aware of any 
legal proceedings of that nature. af 


» 


La 


The Chairman: Mr. Guay. 


Mr. Guay (Lévis): I only have a few ques- 
tions to put. This morning, in order to help 
the Committee, would it not have been profit 
able for you and for the Executive Committee 


might arise between the 
Dorval and Montreal are settled by Bill 


75. I think it would have been more positive 
to have told us that there would be no prob 
lem subsequently, even if we were to allow 
taxis to go there, which would settle th 
monopoly problem mentioned in every brief, 
but without referring to the other problems 
between the various municipal councils, 
between the Quebec Transportation Board 
the Committee on Transport and the provin- 


cial government. 
7 


ig 
Mr. Normandin: There is a problem at the 
present time and that is that there is a by-la 
under which the federal government forbid 
taxi drivers from the Island from bringing 
back passengers from the airport. Of cour 
in view of the number of municipalities 
involved it is easy for the provincial govern- 
ment to postpone the problem indefinitely b: 
always saying that something might go wrong 
somewhere if a case is settled. But as I said, 
we are ready to take all the steps that you 
consider essential. ; 
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M. Guay (Lévis): Nous aussi sommes préts. 


M. Normandin: Seulement, il ne faudrait 
pas que ce soit une excuse pour reporter a 
nouveau le probléme parce que telle ou telle 
petite chose fait défaut. 


M. Guay (Lévis): Je pense, monsieur le pré- 
sident, que nous avons l’esprit ouvert. Qu’on 
ne vienne pas nous dire que nous voulons 
reporter le probleme. Le fait que nous soyons 
venus siéger 4 Montréal uniquement pour 
entendre des griefs dans ce domaine-la, 
prouve suffisamment la bonne foi du gouver- 
nement fédéral. Que les autres aussi fassent 
leur part. 


M. Normandin: Nous sommes a _ votre 
entiére disposition pour entreprendre immé- 
diatement toute discussion sur les sujets sur 
lesquels vous avez le contrdle. 


M. Guay (Lévis): En ce qui regarde le Bill 
75, monsieur Normandin, pensez-vous que 
tous les chauffeurs et toutes les associations 
de taxi sont d’accord? 


M. Normandin: Le 
taxis, que je sache. 


M. Guay (Lévis): 
permis métropolitain. 


Bill 75 ne régit pas les 
Pardon, je parle d’un 


M. Normandin: La question est de savoir si, 
une fois qu’il y aura une communauté 
urbaine, les municipalités vont garder le con- 
trd6le des permis de taxi ou si le permis sera 
métropolitain; c’est une question qui n’est pas 
résolue ni méme presque abordée. Mais il ne 
faudrait pas attendre que la communauté 
urbaine soit créée pour régler ce probléme. 


M. Guay (Lévis): Il faudra certainement 
que des amendements soient apportés aux 
réglements municipaux de la ville de Mont- 
réal et de celle de Dorval, ou qu’une loi 
spéciale soit votée par le gouvernement du 
Québec. 


M. Normandin: La ville de Montréal est 
préte A amender son réglement dés qu'elle 
aura le feu vert du gouvernement fédéral. 
Quant a Dorval, il y a seulement 60 taxis qui 
seront trés avantagés par l’amendement de 
notre réglement. Nous ne voyons pas pourquoi 
Dorval s’y objecterait. Et si, par hasard, elle 
s’y objectait, nous sommes stirs qu’il y aurait 
moyen de régler rapidement ce probleme. Ce 
n’est certainement pas une petite municipalité 
qui pourrait empécher une solution du gou- 
vernement fédéral qui serait acceptée par les 
plus grandes municipalités de Vile et qui serait 
ala satisfaction générale des 5,000 chauffeurs. 
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Mr. Guay (Lévis): We are ready too. 


Mr. Normandin: However, this should not 
be an excuse in order to postpone the prob- 
lem once again because this or that little 
detail is not straightened out. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Chairman, I think 
that we are open-minded on this. Let no one 
come and tell us that we want to postpone the 
problem. The fact that we came to sit here in 
Montreal solely to hear grievances in this 
regard, is sufficient proof of the good faith of 
the federal government. Let the others also do 
their share. 


Mr. Normandin: We are at your entire dis- 
posal to begin right away any discussion on 
the subjects over which you have control. 


Mr. Guay (Lévis): With regard to Bill 75, 
Mr. Normandin, do you believe that all taxi 


drivers and all taxi associations agree with 
this bill? 


Mr. Normandin: Bill 75 does not govern 
them in so far as I know. 


Mr. Guay (Lévis): Sorry, I am referring to 
a metropolitan permit. 


Mr. Normandin: The question is to deter- 
mine whether, once there will be an urban 
community, the municipalities will maintain 
control over taxi permits or whether it will 
be metropolitan. This has not been settled 
and it has not even been dealt with actually. 
We should not wait for the urban community 
to be established to settle this problem. 


Mr. Guay (Lévis): There will certainly have 
to be amendments to the by-laws of Montreal 
and Dorval, or special legislation will have to 
be passed by the government of Quebec. 


Mr. Normandin: The City of Montreal is 
ready to amend its by-law as soon as we have 
the green light from the federal Parliament. 
With regard to the City of Dorval, there are 
only 60 taxis there which would draw great 
advantage from this amendment of our 
by-law and through the new system. We do 
not see why Dorval would object, and if per- 
chance it did, we are sure that there would be 
a way of quickly settling the problem. It is 
certainly not a small municipality which stops 
a solution adopted by the federal government 
and which would have been accepted by the 
larger municipalities in the Island and which 
would also be to the general satisfaction of 
the 5,000 drivers. 
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M. Guay (Lévis): Il y a tout de méme, 
monsieur Normandin, 58 associations de taxis. 
Cela veut dire qu’il y aura 58 demandes car, 
je pense, toutes les associations voudront se 
rendre a l’aéroport. Et on viendra de créer un 
probléme considérable. Si on entrevoit un 
conflit entre Dorval et Montréal, pensez au 
chauffeur de Dorval qui va chercher un pas- 
sager a l’aéroport et va le conduire a Dorion. 
Le probléme du retour a vide ne sera pas 
solutionné, si Dorion ou Ville d’Anjou ou une 


autre municipalité refuse d’amender ses 
réglements. 
M. Normandin: Mais non, les taxis de 


toutes ces municipalités y vont déja a Dorval 
et leur probleme, c’est qu’ils sont obligés de 
revenir a vide au lieu de rester et de prendre 
le premier passager qui descend d’avion. 
Quant au probléme que vous soulevez, d’a- 
bord il est peu probable que beaucoup de 
municipalités refuseraient d’amender leur 
reglement, s’il y en avait, la législature pour- 
rait s’en occuper; et méme si ce probleme 
n’était pas solutionné dans certaines munici- 
palités, le cas serait rare, parce que dans la 
majorité des cas, le probleme est quils se 
rendent a lVaéroport ot des passagers atten- 
dent, et quils ne peuvent pas les faire 
monter. 


M. Guay (Lévis): Monsieur le président, 
monsieur Normandin, les chiffres soumis dans 
les différents mémoires, nous disent que dans 
toute la ville de Montréal, un taxi dessert 340 
personnes, et on dit que c’est beaucoup trop. 
Il y a actuellement 4,200 taxis dans la ville de 
Montréal, et si une loi provinciale venait 
régler le probléme, il y aurait 1,500 ou 2,000 
taxis de plus qui pourraient venir dans la 
ville de Montréal chercher des passagers. Cela 
veut dire que la proportion diminuerait 
encore de beaucoup. 


M. Normandin: Je ne comprends pas la 
nature de la question. 


M. Guay (Lévis): Voici ce que je veux dire: 
vous aurez 1,500 ou 2,000 taxis qui auront le 
droit de venir cueillir des passagers dans la 
ville de Montréal en plus de ceux que vous 
avez déja. 


M. Normandin: Non, non, c’est uniquement 
le chaufieur qui va venir de l’aéroport qui 
pourra prendre un passager pour s’en retour- 
ner. Autrement dit, s’il va reconduire quel- 
quw’un a l’hodtel Mont-Royal, s’il a des pas- 
Sagers pour l’aéroport, il les prendra et il 
pourra les amener. Cela ne veut pas dire qu’il 
viendra faire du maraudage 4 Montréal dans 
le but de prendre des passagers. 
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Mr. Guay (Lévis): All the same, Mr. Nor- 
mandin, there are 58 taxi associations, which 
means that there will be 58 requests, because 
I think that all associations will want to go to 
the airport. And here we would have created a 
considerable problem. If we foresee a conflict 
between Dorval and Montreal, then think of 
the driver from Dorval who goes to get a pas- 
senger at the airport and takes him to Dorion. 
The problem of deadheading back will not be 
solved if Dorion, or Ville d’Anjou, or any 
other municipality says we are not going to 
amend our by-laws. 


Mr. Normandin: The taxis from all these 
municipalities already go to Dorval, but their 
problem is they have to come back empty 
instead of staying and picking up the first 
passenger who gets off the plane. Regarding 
the problem that you are raising, first of all, 
we cannot see any probability of a great 
many municipalities refusing to amend their 
by-laws. If there were any, then the legisla- 
ture could deal with them. And even if that 
problem were not solved in certain 
municipalities, these would be rare cases, 
because in most cases the problem is that 
they go to the airport where passengers are 
waiting and they cannot pick them up. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Chairman, Mr. Nor- 
mandin, the figures which have been given to 
us in the various briefs tell us that in the 
City of Montreal, one taxi serves 340 inhabi- 
tants, and it is said that this is far too much. 
There are at present 4,200 taxis in the City of 
Montreal, and if provincial legislation settled 
the problem, there would be 2,000 or 1,500 
additional taxis which would be able to come 
into the City of Montreal to pick up passen- 
gers, which means to say that the proportion 
would go down a great deal more. 


Mr. Normandin: I do not understand the 
nature of your question. 


Mr. Guay (Lévis): Well, this is what I 
mean. You will have 1,500 or 2,000 taxis enti- 
tled to come into Montreal and pick up pas- 
sengers in addition to those you already have. 


Mr. Normandin: No, it is only the taxi driv- 
ers coming from the airport who could return 
with passengers. In other words, if he takes 
somebody to the Mount Royal Hotel, and if 
there are passengers for the airport well then 
he could pick them up and take them back. 
This does not mean to say that he would 
come in and start doing his cruising in Mont- 
real to find passengers. 
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M. Guay (Lévis): Oui, mais supposons une 
personne de Dorion, qui va a l’aéroport et 
demande qu’un chauffeur de taxi de Dorion, 
qui en a le droit, aille la chercher, il la ramene 
4 Montréal; ici, vous aurez un taxi de plus 
qui sera de Dorion et si on n’accorde pas la 
permission de ramener un passager, il sera 
encore obligé de s’en aller a lége. C’est 1a ou 
je veux en venir. 


M. Normandin: Il pourra en ramener a 
Vaéroport. 


M. Guay (Lévis): Il pourra en ramener 
encore, méme s’il est de Dorion. 


M. Normandin: Pardon. 


M. Guay (Lévis): Méme s’il est de Dorion? 


M. Normandin: Tout comme a Vheure 
actuelle, un taxi de Dorion qui va a l’aéroport 
et qui amene un passager. 


M. Guay (Lévis): Voici, en deux mots, ce 
que je veux dire, monsieur Normandin; 
admettez-vous que si on accorde un permis 
métropolitain qu’il y aura, pour desservir la 
ville ou le Montréal métropolitain, 1,500 a 
2,000 taxis de plus? 


M. Normandin: Quels seront les problémes 
qui résulteront de la création d’un permis 
-métropolitain? Si on en crée un, je ne vois 
pas quel intintérét ce Comité a de l’étudier. 
Cela créera certainement des problémes et 
alors, des études seront faites afin de les 
-résoudre. Ce n’est pas le probleme soumis a 
Vétude par ce Comité présentement, c’est 
_plutdt celui de la franchise qui crée un pro- 
bleéme pour tous les chauffeurs de taxi, a 
Vheure actuelle, qui s’en vont la-bas et 
reviennent sans passager. 


| M. Guay (Lévis): Nous ne voulons pas créer 
_d’autres problémes, c’est ce que je disais au 
début. 


M. Normandin: N’ayez aucune crainte, 
donnez un permis et nous serons bien 


heureux. 
Le président: Monsieur Roch La Salle. 


M. Roch La Salle: Plusieurs de mes ques- 
tions, monsieur le président, ont déja été 
- posées. Etant donné qu’hier j’étais bien con- 
vaincu qu’un poste en commun serait la meil- 
leure solution, je voudrais le faire confirmer 
_ par M. Normandin. Dans votre esprit, il n’y a 
aucun doute que les services essentiels seront 
ala portée de tous les chauffeurs de taxi de 
Montréal? 
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Mr. Guay (Lévis): Yes, well let us say that 
a person from Dorion who goes to the airport 
asks that a taxi driver from Dorion, who is 
entitled to do so, goes and picks him up and 
takes him to Montreal. Here you would have 
one more taxi from Dorion in Montreal and if 
you do not allow him to take a passenger 
back, then he would also be going back 
empty. That is what I am getting at. 


Mr. Normandin: He could take passengers 
back to the airport. 


Myr. 
Dorion. 


Guay (Lévis): Even if he is from 


Mr. Normandin: I beg your pardon. 


Mr. Guay 
Dorion? 


(Lévis): Even if he is from 


Mr. Normandin: Just like at the present 
time with a taxi from Dorion which goes to 
the airport and brings in a passenger. 


Mr. Guay (Lévis): Briefly, this is what I 
mean, Mr. Normandin: do you admit that if 
we grant a metropolitan permit there will be 
1,500 or 2,000 more taxis to serve the city of 
Metropolitan Montreal? 


Mr. Normandin: What will be the ploblems 
which will arise as a result of a metropolitan 
permit? If one is created, I do not see that it 
would be in the interest of the Committee to 
study it. That would certainly create problems 
and then there will be studies made in order 
to solve them. That is not the problem that 
you have before you at present, which is the 
problem of the franchise which creates a 
problem at the present time for all taxi driv- 
ers who go there and come back empty. 


Mr. Guay (Lévis): We do not want to create 
any more problems; that is what I said at 
the outset. 


Mr. Normandin: Do not be afraid, issue a 
permit and we shall be quite happy. 


The Chairman: Mr. Roch La Salle. 


Mr. Roch La Salle: Several of my questions 
have already been asked, Mr. Chairman. In 
view of the fact that yesterday I was quite 
convinced that a common stand would be the 
best solution, I would like to have this con- 
firmed by Mr. Normandin. In your mind there 
is no doubt that the essential services will be 
available to all taxi drivers in Montreal? 
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M. Normandin: Je suis convaincu que le 
service serait efficace et nous ne voyons pas 
pourquoi il ne fonctionnerait pas ici, tout 
comme il fonctionne déja dans plusieurs 
autres grandes villes. 


M. Roch La Salle: Et si j’ai bien compris, 
vous semblez étre d’avis que si le gouverne- 
ment laissait entrevoir la possibilité d’enlever 
cette franchise, cela permettrait 4 votre Con- 
seil municipal de voir a ce que tout fonc- 
tionne, a savoir les ententes entre les munici- 
palités et la Ville de Montréal? 


M. Normadin: Le probleme est simplemnet 
avec la Ville de Dorval, alors, il n’y a pas de 
probleme réel. 


M. La Salle: Merci. 
Le président: Monsieur Raymond Rock. 


Mr. Rock: Mr. Normandin, I agree with 
most of your brief, but not all of it. I would 
like to know whether you believe the federal 
Department of Transport should observe the 
provincial and municipal laws that exist pre- 
sently? Should they follow the municipal, 
federal and provincial laws presently existing 
within our province? 


Mr. Normandin: The federal government? 


Mr. Rock: Yes. Should our agencies follow 
the laws of the province and_ the 
municipalities? 


Mr. Normandin: Well, this is a very vast 
problem and it varies from one law to the 
other. For example, legislation which has the 
purpose of taxation obviously does not apply 
to an agency of the Crown. On the other 
hand, I think that if there is, for example, a 
by-law to ensure the protection of the person 
against fire prevention then obviously your 
buildings should respect them. It is such a 
general question I do not know how to 
answer it. 


Mr. Rock: Well, let us talk strictly to the 
question of taxis then. 


Mr. Normandin: Yes. 


Mr. Rock: The laws that exist now for 
taxis—would you mention some of the regula- 
tions that you have and the number of per- 
mits you are allowed according to provincial 
law? Should the federal government or its 
agencies observe those laws? 


Mr. Normandin: The federal government 


does not operate any taxi service, so how can 
ae hDOs ds 
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Mr. Normandin: I have no doubt that the 
service would be efficient and I do not see 
why it would not work here like it works in 
several other large cities at the present time. 


Mr. Roch La Salle: And if I understood cor- 
rectly, you seem to think that if the govern- 
ment were to let us see the _ possi- 
bility of removing this franchise, this would 
allow your municipal council to see to it that 
everything is working, that is, agreements 
between municipalities and the City of 
Montreal? 


Mr. Normandin: There the problem is 
solely with the City of Dorval, so there is no 
real problem. 


Mr. La Salle: Thank you. 
The Chairman: Mr. Raymond Rock. 


M. Rock: Monsieur Normandin, je suis d’ac- 
cord avec une bonne partie de votre mémoire, 
mais je voudrais savoir, si vous croyez que le 
ministére fédéral des Transports devrait 
observer les lois provinciales et municipales 
qui existent dans notre province. 


M. Normandin: Le gouvernement fédéral? 


M. Rock: Oui. Est-ce que nos organismes 
doivent s’en tenir aux lois et réglements 
municipaux et provinciaux? 


M. Normandin: C’est tout un probléme qui 
varie d’une loi a l’autre. Ainsi, une mesure 
législative fiscale ne s’applique pas A une 
agence de la Couronne. D’autre part, s’il y a 
un réglement pour assurer la protection d’une 
personne, disons, contre le feu, vos édifices 
devraient les respecter. C’est une question de 
portée tellement générale que je ne sais pas 
au juste comment y répondre. 


M. Rock: Restons-en simplement a la ques- 
tion des taxis alors. 


M. Normandin: Oui. 


M. Rock: Mentionneriez-vous certains 
réglements établis ainsi que le nombre de 
permis autorisés en vertu de la loi provin- 
ciale? Le gouvernement fédéral ou ses orga- 
nismes devraient-ils observer ces lois? 


M. Normandin: Le gouvernement fédéral 
n’assure aucun service de_ taxis, ainsi, 
comment... 
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Mr. Rock: Well, when they are giving out 
concessions at the airport, should these con- 
tracts be made in such a way that they 
observe the laws of the province and of the 
municipalities? 


Mr. Normandin: Well, certainly, yes. I think 
public authorities should co-operate not to 
make contacts which would incite violations 
of laws. 


Mr. Rock: Right. 
Mr. Normandin: In principle. 


Mr. Rock: Do you agree that Montreal taxis 
have presently no legal right to pick up fares 
in the limits of Dorval or other suburban 
municipalities? 


Mr. Normandin: Yes. 


Mr. Rock: Right. Do you believe if the 
federal government organized a common 
stand for taxis at the airport that the Mon- 
treal taxis would have the legal right to pick 
up fares at the airport which is situated in 
the municipality of Dorval? 


Mr. Normandin: Well we... 
Mr. Rock: According to the laws of today... 
Mr. Normandin: Yes. 


Mr. Rock: ...if we recommend a common 
stand, legally speaking, would your taxis of 
Montreal have the right to pick up fares in 
the limits of the City of Dorval in which the 
airport is situated? 


Mr. Normandin: No, we are saying we have 
to amend our by-laws... 


Mr. Rock: Right. 


Mr. Normandin: It would make sense to 
amend it only if the federal government says 
that it wants to abolish this kind of franchise. 
You can turn it around all you like without 
ever making a change by the federal govern- 
ment saying, “We cannot do it unless you 
amend your by-law” and by our saying, “we 
cannot amend our by-law unless we know 
you are abolishing your system.” This is not 
really the problem, I am sure. 


Mr. Rock: You may say not, yet this com- 
mittee for instance in making their 
recommendations... 


Mr. Normandin: Yes. 


Mr. Rock: Do you think that we could 
make recommendations contrary to the 
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M. Rock: Alors quand ils accordent des 
concessions a laéroport, faudrait-il que ces 
contrats soient faits pour que les lois de la 
province et les réglements de la municipalité 


sont observés? 


M. Normandin: Oui, certainement. Il faut 
que les autorités publiques collaborent pour 
ne pas faire de contrats qui inciteraient a 
violer la loi. 


M. Rock: C’est juste. 
M. Normandin: En principe. 


M. Rock: Etes-vous d’accord que les taxis 
de Montréal, en ce moment, n’ont pas le droit 
de prendre des passagers dans les limites de 
Dorval ou dans d’autres municipalités de la 
banlieue? 


M. Normandin: Oui. 


M. Rock: Croyez-vous que si le gouverne- 
ment fédéral eréait un poste en commun a 
V’aérogare, que les taxis de Montréal auraient 
le droit d’y cueillir les voyageurs qui se trou- 
vent dans la municipalité de Dorval? 


M. Normandin: Eh bien. 
M. Rock: Suivant les lois actuelles... 
M. Normandin: Oui. 


M. Rock: Du point de vue juridique si nous 
recommandons un poste en commun, les taxis 
de Montréal auraient-ils le droit de cueillir 
des voyateurs dans les limites de la ville de 
Dorval ot se trouve laérogare? 


M. Normandin: Non. Il vous faut modifier 
nos reglements... 


M. Rock: Bon. 


M. Normandin: Mais, il serait logique de les 
modifier seulement si le gouvernement fédéral 
pouvait abolir son systéme de _ franchise. 
Mais, vous pouvez le mettre comme vous le 
voulez, sans apporter de changements. Le gou- 
vernement fédéral dira qu’il ne peut le faire, 
a moins que nous ne modifions votre regle- 
ment et nous répondrions que nous ne pou- 
vons modifier nos réglements a moins de 
savoir que vous abolirez votre systeme. Ce 
n’est pas vraiment le probléme qui nous inteé- 
resse, j’en suis sur. 


M. Rock: Vous pouvez dire que ce n’est 
peut-étre pas le probléme, mais le Comité, en 
formulant ses recommandations... 


M. Normandin: Oui. 


M. Rock: Croyez-vous que l’on pourrait for- 
muler des recommandations qui seraient con- 
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municipal by-laws and the laws that exist 
presently within the provincial jurisdiction? 


Mr. Normandin: There is no legal problem 
involved. 


Mr. Rock: Well, this is my next question: 
do you think that even if we would... 


Mr. Normandin: Yes. 


Mr. Rock: ... could the federal government 
make a policy that would be contrary to the 
present laws that exist in the Province of 
Quebec and in the municipalities of Quebec? 


Mr. Normandin: The by-law in Dorval 
exists because you have a system of contract 
by which the federal forbids... 


Mr. Rock: The contract of the federal gov- 
ernment which is giving a monopolistic... 


Mr. Normandin: That is it. 


Mr. Rock: ... concession, let us say to Mur- 
ray Hill, is agreed upon by a commission of 
the provincial government which is the 
Régie des transports. As it is all legal, the 
federal government presently could only give 
a concession to a body like that, or presently 
allow the taxis of only the City of Dorval to 
operate; one or the other. However, I do not 
think they would have the right to allow the 
City of Montreal taxis to come in because the 
airport is not in the City of Montreal. 


Mr. Normandin: This system does not exist 
because you are legally incapable of solving 
it. I do not think this. 


Mr. Rock: Yes, well what I am getting at, 
Mr. Normandin, is that you stated previously 
according to the present regulations and laws 
of the City of Montreal, which is through 
provincial rights, that it protects the Montreal 
taxi drivers and also the owners from subur- 
ban taxis operating in the City of Montreal 
and vice versa. Right? 


Mr. Normandin: Yes. 


Mr. Rock: Are you willing to change all 
this? 


Mr. Normandin: That is what we have said; 
it is in our brief, we are ready. 


Mr. Rock: No, no, you are saying it only for 
the airport. In other words... 


Mr. Normandin: Well, of course. 
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traires au réglements municipaux et aux lois 
de compétence provinciale? 


M. Normandin: Il n’y a pas vraiment de 
probleme juridique. 


M. Rock: Croyez-vous que méme si nous... 


M. Normandin: Oui. 


M. Rock: Le gouvernement fédéral pour- 
rait-il établir une ligne de conduite qui irait a 
l’encontre des lois actuelles de la province de 
Québec et des municipalités de la province? 


M. Normandin: Le réglement de Dorval 
existe parce que vous avez un régime con- 
tractuel par lequel le gouvernement fédéral 
interdit... 


M. Rock: Le contrat du gouvernement fédé- 
ral qui donne... 


M. Normandin: C’est cela. 


M. Rock: ...une concession monopolistique 
a Murray Hill, est accepté par une commis- 
sion du gouvernement provincial qui se 
nomme la Régie des transports. 


Vu que tout cela reléve du domaine juridi- 
que, le gouvernement fédéral ne pourrait que 
donner une concession & un organisme de ce 
genre ou, encore, ne permettre qu’aux taxis 
de Dorval d’y aller. C’est l'un ou l’autre. Je 
ne crois pas toutefois qu’ils aient le droit de 
permettre aux taxis de Montréal d’y venir 
parce que l’aéroport n’est pas situé dans la 
ville de Montréal. 


M. Normandin: Le systéme n’existe pas 
parce qu’on ne peut le résoudre sur le plan 
juridique. Ce n’est pas ce que je pense. 


M. Rock: Vous avez déclaré que, suivant les 
réglements et que les lois actuelles de la ville 
de Montréal qui relévent des droits provin- 
ciaux, cela protége les chauffeurs de taxis de 
Montréal et les propriétaires de taxis de la 
banlieue qui travaillent dans Montréal et 
vice-versa, n’est-ce pas? 


M. Normandin: Oui. 


Ba 


M. Rock: Etes-vous préts A changer tout 


cela? 


M. 
dans 


Normandin: Nous l’avons dit, cela figure 
notre mémoire et nous sommes préts. 


M. 
pour 


Rock: Non, vous le dites uniquement 
Vaéroport en d’autres mots... 


M. Normandin: Bien entendu. 
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Mr. Rock: ... you want to make a special 
deal for your own taxis for the airport only. 


Mr. Normandin: No, no. Not for our own 


taxis. On the contrary, we want to amend it 
to allow cab drivers from Dorval who drive 


taxis into Montreal to go back. 


Mr. Rock: Exactly. You only want to make 
a deal between the City of Montreal and the 
City of Dorval, period, excluding completely 
all the other suburban municipalities which... 


Mr. Normandin: All the other... 


Mr. Rock: .. . surround the area. What you 
have been stating in your brief—you are 


_ always speaking about a deal with the City of 
_ Dorval and the City of Montreal and amend- 
ing your by-laws accordingly just to allow 
your taxis into Dorval Airport, but excluding 
completely the taxis of, say, Pointe Claire, the 
_ taxis of Lachine, the taxis of Ville La Salle or 
_ Montreal West, or Dollard des Ormeaux. 


Mr. Normandin: We are not excluding 


them, but obviously we cannot say we will 


force the Pointe Claire City Council to amend 


its by-laws. We think it should, but the City 


of Montreal says, “We are going to change the 


by-laws of these other municipalities.” It is 
up to each municipality to do it. 


Mr. Rock: Right. Since you would like to 
break the Murray Hill monopoly at the air- 
port—I would like to see this happen, too, to 
tell you the truth—do you believe that all 
monopolistic taxi concessions existing at pres- 
ent in the City of Montreal should be abolish- 
ed and broken to allow all taxis, including 
the suburban taxis, to operate freely there as 


you would like the Montreal taxis to operate 


at the Dorval airport. 


Mr. Normandin: What do you mean when 
you say a monopolistic organization in 
Montreal? 


Mr. Rock: There are many taxi conces- 
sions today, monopolistic taxi concessions... 


Mr. Normandin: What do you mean by a 
concession? We do not give concessions. 


Mr. Rock: No, not you, but they are oper- 
ating in the City of Montreal at certain sta- 
tions and at certain hotels. Only certain taxis 
are allowed to operate from those hotels or 
are allowed to operate from those stations. 


Mr. Normandin: We certainly would be 
favourable to the abolition. However, it is not 
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M. Rock: Vous voulez faire une entente 
spéciale pour vos propres taxis, uniquement 
a laéroport. 


M. Normandin: Non pas pour nos propres 
taxis. Au contraire, nous voulons le modifier 
pour permettre aux chauffeurs de taxis de 
Droval qui prennent des passagers a Montréal 
de pouvoir y retourner. 


M. Rock: Exactement vous ne voulez faire 
qu’une entente entre la ville de Montréal et la 
cité de Dorval, en excluant toutes les autres 
municipalités de la banlieue qui... 


M. Normandin: Toutes les autres... 


M. Rock: ...des environs. Dans _ votre 
mémoire, vous parlez toujours d’une entente 
entre la cité de Dorval et la ville de Montréal 
en modifiant les réglements afin de permettre 
a vos taxis d’entrer a l’aéroport de Dorval, 
mais en excluant les taxis de Pointe-Claire, 
de Lachine, de Ville LaSalle, de Montréal- 
Ouest ou de Dollard des Ormeaux. 


M. Normandin: On ne les exclut pas, mais 
de toute évidence, on ne peut pas dire que 
nous pouvons forcer le conseil municipal de 
Pointe-Claire 4 modifier ses reglements. Nous 
croyons que la ville de Montréal, devrait 
changer le réglement de ces autres municipa- 
lités, chaque municipalité peut changer son 
reglement. 


M. Rock: Comme vous aimeriez mettre fin 
au monopole de Murray Hill 4 Vaéroport, je 
voudrais aussi que cela arrive. Croyez-vous 
toutefois, que toutes les concessions monopo- 
listiques actuelles dans la ville de Montréal 
devraient étre abolies afin de permettre a tous 
les taxis, y compris les taxis de la banlieue, 
d’y circuler librement comme vous aimeriez 
voir les taxis de Montréal pouvoir desservir a 
Vaéroport de Dorval? 


M. Normandin: Que voulez-vous dire par 
organisation monopolistique a Montréal? 


M. Rock: Il y a bon nombre de concessions 
de taxis monopolistiques aujourd’hui qui 
existent. 


M. Normandin: Qu’entendez-vous par con- 
cessions? Nous ne donnons pas de concessions. 


M. Rock: Non, pas vous, mais dans la ville 
de Montréal ils se trouvent a certaines gares 
et a certains hdétels. Seuls certains taxis sont 
autorisés A se rendre a ces hdétels ou a partir 
de ces gares. 


M. Normandin: Nous serions en faveur de 
leur abolition, mais cela n’est pas de notre 


5:64 


[Text] 


within our jurisdiction to abolish it because it 
is on private ground. We cannot force them. 


Mr. Rock: No, but would you like see them 
abolished in the same manner as you would 
like to see this abolished? 


Mr. Normandin: Of course. 


Mr. Rock: Would you also agree in that 
case that all suburban municipalities should 
operate there as you want your Montreal 
taxis to operate in the City of Dorval? 


Mr. Normandin: What do you mean? Are 
you asking if we want to throw Montreal 
open to taxis from everywhere? Is that your 
question? 


Mr. Rock: Yes. 


Mr. Normandin: This is a problem that 
would have to be studied in depth and a 
solution worked out very carefully because 
the way the system is established at the pres- 
ent time in each municipality is the provin- 
cial government determines after representa- 
tion how many taxis can economically exist 
in there, and they fix a limit. If you want to 
abolish that system, you would have to study 
it carefully so that you would not end up by 
putting a lot of drivers into bankruptcy. 


Mz. Rock: Yes, I do recall when this was 
studied once before that there were more 
objections to it than there were for it. Even 
when the City of Montreal did suggest it to 
the Corporation of Metropolitan Montreal for 
a metropolitan permit, the suburban mayors 
were against it because they felt that their 
taxis would end up in the centre of Montreal 
and your taxi companies were afraid that all 
suburban taxis would be operating there and 
they would lose out. So, we have a problem 
there, and it should be carefully studied, I 
agree. 

At present the Montreal Transportation 
Commission’s buses operate as far as Lachine, 
Ville St. Laurent and also to a portion of Céte 
St. Luc highway, which is within the limits of 
Dorval and is very close to the airport. At 
present there are special arrangements for 
airport employees to get to and from the air- 
port by special concessionaire buses, I think, 
rather than using your buses that operate 
there. Are your officials and the officials of 
the Montreal Transportation Commission pre- 
pared to extend their regular service into the 
airport and also, what one could call, the 
express service into the airport? This express 
service actually would have to. operate 
throughout the whole Island of Montreal 
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compétence. On ne peut le faire parce qu’il 
s’agit d’un terrain privé. On ne peut forcer 
personne. 


M. Rock: Vous aimeriez y mettre fin tout 
comme vous aimeriez mettre fin a cet autre 
monopole a lVaéroport de Dorval? 


M. Normandin: Naturellement. 


M. Rock: Et vous seriez d’accord aussi pour 
que les taxis de toutes les municipalités de 
banlieue y assurent un service comme vous 
aimeriez voir vos taxis le faire dans la ville 
de Dorval? 


M. Normandin: Qu’est-ce que vous voulez 
dire? Est-ce qu’on veut que Montréal accepte © 
les taxis de partout? C’est bien votre 
question? 


M. Rock: Oui. 


M. Normandin: Ce probléme devrait étre | 
étudié d’une maniére trés approfondie afin d’y 
trouver une solution. A l’heure actuelle, dans ~ 
toutes les municipalités le gouvernement pro- © 
vincial détermine, aprés avoir entendu les ins- 
tances, combien de chauffeurs de taxi peuvent 
y gagner leur pain et on fixe une limite. Si — 
vous voulez abolir ce systéme, il faudrait étu- — 
dier la question attentivement afin de ne pas 
mettre un grand nombre de chauffeurs de — 
taxi en faillite. 


M. Rock: Je me souviens trés bien qu’on a — 
déja étudié la question et qu’elle a soulevé © 
plus d’oppositions qu’autre chose. Lorsque la — 
ville de Montréal l’a proposé a la corporation ~ 
métropolitaine pour obtenir un permis métro- | 
politain, les maires des villes de banlieue 
éprouvaient une certaine crainte que leurs © 
taxis se retrouveraient au centre de Montréal 
et vos compagnies de taxi craignaient d’y 
perdre. Vous voyez done que nous devons © 
étudier trés attentivement ce probleme. 


En ce moment, la Commission des trans- 
ports de Montréal a des autobus qui vont 
jusqu’a Lachine et Ville St-Laurent, et aussi 
une partie de lautoroute de Céte Saint-Luc 
gui se trouve a l’intérieur des limites de 
Dorval, trés prés de l’aéroport. En ce moment, 
a Vaéroport, des dispositions spéciales sont — 
prévues pour que les employés aillent et — 
reviennent de l’aéroport par l’entremise d’un 
concessionnaire spécial d’autobus  plutdot © 
qu’avec les autobus de Vendroit. Est-ce que — 
vos fonctionnaires et les responsables de la — 
Commission des Transports de Montréal sont © 
préts A prolonger ce service régulier jusqu’a 
Vaéroport, et aussi le service de transport — 
rapide de marchandise a l’aérogare? Ce ser- — 
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because the employees who work there come 
from all over the Island of Montreal, not only 
from one area. Would your officials agree to 
extend the regular service? 


Mr. Normandin: In principle we probably 
would be favourable, but before coming to 
any definite arrangement, of course, we 
would have to know exactly what kind of 
system you would want organized at the air- 
port, under what conditions we would be 
required to operate such a service and exactly 
what kind of service you want. There would 
have to be negotiation between the federal 
Minister of Transport and the local authori- 
ties, but in principle we are in favour of 
offering our co-operation to solve this 
problem. 


_ Mr. Rock: You are not aware whether or 
‘not your Commission has ever tried to negoti- 
ate such a deal? 


Mr. Normandin: No, we have never been 
requested, to my knowledge. 


Mr. Rock: I see, but do you believe that the 
passenger should have the right to choose 
whether he wants a metered taxi, whether he 
wants to get on a bus or whether he wants to 
‘use a special limousine service to go back 
home? 


Mr. Normandin: It is our contention that 
‘the passenger should be free to take the most 
luxurious service, take an ordinary cab or 
take a very fast noncostly bus service. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, I am very inter- 
ested in this because, you see, there is no bus 
‘service at present. 


The Chairman: I know, Mr. Rock, but you 
are five minutes over your time. 


Mr. Rock: I am finished, Mr. Chairman. 
Thank you very much. 


The Chairman: Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chair- 
man. I have just one question as most of my 
other questions have already been answered. 


Mr. Normandin, in your evidence this 
morning you stated that your City does 
favour the principle of the common taxi 
stand. 


Mr. Normandin: That is correct. 
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vice devrait étre assuré dans toute I’lle de 
Montréal parce que les employés en ce 
moment viennent de toute Vile de Montréal et 
non pas d’une seule région. Est-ce que vous 
seriez préts a assurer le service régulier 
d’autobus? 


M. Normandin: En principe, nous y serions 
favorables, mais avant d’en arriver a une 
décision finale, il nous faudrait savoir exacte- 
ment quel genre de systéme vous voudriez 
organiser a l’aéroport, en vertu de quelle con- 
dition nous pourrions établir un tel service et 
exactement quel genre de service nous vou- 
drions avoir. Il faudrait entamer des négocia- 
tions entre le ministre fédéral des Transports 
et les autorités locales, mais en principe nous 
offrons volontiers notre collaboration pour 
trouver une solution a ce probléme. 


M. Rock: Est-ce que vous avez déja essayé 
de négocier une telle entente? 


M. Normandin: Non, pas 4 ma connaissance. 


M. Rock: Croyez-vous que les passages 
devraient pouvoir choisir leur moyen de loco- 
motion, le taxi, Vautobus ou encore le 
limousine? 


M. Normandin: C’est exactement ce que 
nous soutenons. C’est au voyageur de décider. 
Il devrait pouvoir prendre le service le plus 
luxueux, de payer un simple taxi ou prendre 
un service rapide d’autobus non cotteux. 


M. Rock: Je m’y intéresse beaucoup, parce 
qu’il n’y a aucun service d’autobus en ce 
moment. 


Le président: Monsieur Rock, vous avez 
déja dépassé votre temps de parole depuis 
cinq minutes. 


M. Rock: J’ai terminé, monsieur le prési- 
dent. Merci beaucoup. 


Le président: Monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Merci, monsieur le prési- 
dent. On a déja posé plusieurs questions qui 
m’intéressaient, c’est pourquoi je n’en ai 
qu’une. 

Monsieur Normandin, ce matin vous avez 
dit que la ville était en faveur du principe du 
poste de taxi en commun. 


M. Normandin: C’est juste. 
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Mr. Mazankowski: You also stated that you 
would favour the dispatching and the super- 
vising services to be provided by a public 
authority and you indicated that the City of 
Montreal would be prepared to assist in 
defraying the cost of the supervising and dis- 
patching services at the airport facilities. 


Mr. Normandin: If we were required. 


Mr. Mazankowski: Yes, could you give the 
Committee some indication of the extent to 
which your city would be prepared to share 
in the cost of this expenditure and would this 
apply equally as well to the St. Scholastique 
Airport? 


Mr. Normandin: I think the same princi- 
ple would apply in St. Scholastique. We do 
not know what system you will install, wheth- 
er there will be one or more dispatchers 
and what the cost would be. We are just 
saying that in principle we have no objection 
in sharing, if to do otherwise would prove to 
be an obstacle to the federal government’s 
acceptance to organize a system like that. We 
are ready to share as generously as we are 
required, but it is difficult without having 
anything definite to be more specific. 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, it could 
be quite important because, as was pointed out 
in one of the briefs this morning, perhaps the 
$60 to $1,000 fee that was paid to the 
DOT probably did not offset the policing 
existing contract so this might give you some 
idea of the costs that might be involved. I 
think it might help the Committee in deter- 
mining their decision on this matter if we 
knew to what degree your city might be 
prepared to share in these expenses. Would it 
be a percentage or would it be a flat fee? 


Mr. Normandin: We are just saying that we 
agree in principle to any system which the 
federal government in opening it up might 
feel would be the most efficient and we are 
ready to discuss whatever share you feel we 
might be required to make. 


Mr. Mazankowski: Thank you. 
The Chairman: Mr. Portelance. 


M. Portelance: Merci, monsieur le prési- 
dent 

Monsieur Normandin, ce matin nous avons 
recu un mémoire du Mouvement de libération 
du taxi dans lequel, 4 la page 25, on peut lire 
qu’un permis de taxi, A Montréal, cotite $4,000. 
Est-ce exact? 
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M. Mazankowski: Vous avez aussi dit que 
vous seriez aussi d’accord, que les services de 
répartition et de surveillance seraient assurés 
par les autorités publiques. Vous avez aussi 
déclaré que la ville de Montréal serait préte a 


assumer une partie des frais de surveillance 


et de répartition a laérogare. 
M. Normandin: Si on nous le demandait. 


M. Mazankowski: Pourriez-vous nous dire 


alors dans quelle mesure la ville serait préte a 
partager ces frais? Est-ce que cela s’applique- | 


rait aussi a Vaérogare de Ste-Scholastique? 


M. Normandin: Je pense que le méme prin- 


ae ee 


cipe vaudrait pour Ste-Scholastique. Nous ne _ 


savons pas quel systeme sera mis en vigueur, — 
Nous ignorons s’il y aura un ou plusieurs — 
répartiteurs et quel en sera le cott. En prin- | 
cipe nous, nous opposons pas du tout au par- © 


tage de ces frais, si la position contraire 
empéchait le gouvernement fédéral d’organi- 


ser un systéme de ce genre. Nous sommes — 


préts a y participer aussi généreusement que 
possible, mais il est difficile sans avoir rien de 
défini, de vous donner une réponse plus 
précise. 


M. Mazankowski: Cela pourrait étre impor- 
tant parce que comme on Il’a signalé dans un 


des mémoires de ce matin, les 60 a 1,000 


dollars de cotisation versés au ministére des 


Transports ne compensaient peut-étre pas les — 


services de surveillance destinés 4 assurer un 
aspect d’exclusivité du contrat actuel. Donec, 
cela pourrait vous donner une idée des dépen- 
ses. Il serait peut-étre utile que le comité 


sache dans quelle mesure la ville serait préte © 
a partager les dépenses. Est-ce que ce serait — 


selon un pourcentage ou un tarif fixe? 


M. Normandin: En principe, nous acceptons 
tout systeme que le gouvernement fédéral 
jugera le plus efficace. Nous sommes préts a 
partager les dépenses que lon exigera de 
nous. 


M. Mazankowski: Merci. 
Le président: Monsieur Portelance. 


Mr. Portelance: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Normandin, this morning we received a 
brief from the Taxi Liberation Movement, 
and in their brief on page 25, it is mentioned 
that a taxi permit costs $4,000 in Montreal. Is 
this true? . 
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M. Normandin: Oh non! Je ne sais pas quel 
est le prix exact mais je suppose $100. On me 
dit: 81 dollars. Ce montant de 4,000 dollars 
s’applique peut-étre lorsque quelqu’un achéte 
le permis d’un autre. 


M. Portelance: A ce moment-la le permis 
est transférable et c’est surtout ce codt-la 
qu’ils paieraient et non pas le permis de la 
' ville. Comparativement aux autres municipa- 
lités est-ce que le cotit serait beaucoup plus 
| élevé A Montréal pour ce permis annuel? 


M. Normandin: Franchement je n’ai aucune 
idée quoique ca doit dépendre, j’imagine, de 
la demande et du nombre de permis que la loi 
provinciale fixe dans chaque municipalité. J’i- 
-magine que Voffre et la demande doivent 
varier d’une municipalité a l’autre. Franche- 
ment je ne sais pas quels sont les prix. D’ail- 
leurs je ne sais pas si ce chiffre de 4,000 
dollars est exact. 


__M. Portelance: A Montréal il y a environ 
4,200 taxis, ie., en moyenne, un pour 341 
personnes. Est-ce qu’il existe un bareme 
soit municipal, soit provincial, établissant un 
_ rapport taxis-population? 


M. Normandin: Je ne le sais pas. 


M. Portelance: La compagnie Murray Hill 
| détient un certain permis de la ville de Mont- 
| réal pour opérer dans la ville de Montréal. 
- Quel est le permis exact que cette compagnie 


M. Normandin: Je crois que la Compagnie 
Murray Hill est devant les tribunaux et 
refuse de payer et de prendre les permis 
qu’elle devrait prendre. 


M. Portelance: De quelle sorte de permis 
s’agit-il? Est-ce un service de limousine seu- 
| lement. 


M. Normandin: C’est ¢a. 


M. Portelance: Qu’est-ce que la ville de 
Montréal entend par service de limousine? 


M. Normandin: C’est une voiture de louage, 
| sans odometre, louée pour une heure par 
| exemple, ou pour un voyage fixe a $5 ou $10. 


M. Portelance: Est-ce que que ces permis-la 
cotte le méme prix qu’un permis de taxi? 


M. Normandin: Je ne le sais pas. 


Le président: Si vous le permettez, peut- 

étre que M. Normandin pourrait nous en- 

voyer une copie des réglements en question? 
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Mr. Normandin: Oh, no! I do not know 
what it cost, but about $100 I guess. I am 
informed that it is $81. Those $4,000 apply 
perhaps when someone buys someone else’s 
permit. 


Mr. Porielance: The permit is transferable 
and that would be what they pay for and not 
the city permit. Compared to _ other 
municipalities, would the cost be much higher 
in Montreal for an annual permit? 


Mr. Normandin: I have no idea, although I 
would imagine it depends on demand and the 
number of permits which the provincial legis- 
lation establishes in each municipality. I 
imagine that the demand and supply must 
vary from municipality to municipality, but 
frankly, I do not know the cost. Moreover, I 
do not know whether this $4,000 figure is 
exact. 


Mr. Portelance: In Montreal there are about 
4.200 taxis, ie. an average of one per 341 
persons. Is there any municipal or provincial 
standard which establishes a taxi-population 
ratio? 


Mr. Normandin: I do not know. 


Mr. Portelance: The Murray Hill firm holds 
a kind of permit from the City of Montreal to 
operate in the City of Montreal. What is the 
exact nature of the permit it holds? 


Mr. Normandin: I believe that Murray Hill 
is before the Courts and is refusing to pay 
and to take the permit it should take. 


Mr. Portelance: What type of permit? Is it 
limousine service only? 


Mr. Normandin: That is right. 


Mr. Portelance: What does the City of 
Montreal understand by limousine service? 


Mr. Normandin: It is a rental vehicle which 
does not have a meter, which is rented for 
one hour, for instance, or for a specific trip at 
So Or” BLU. 


Mr. Portelance: Is the cost of these permits 
the same as taxi permits? 


Mr. Normandin: I do not know. 
The Chairman: If you will allow me, per- 


haps Mr. Normandin could send a copy of the 
by-laws we are dealing with? 
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M. Portelance: ...et aussi nous expliquer 
les droits des détenteurs d’un permis de 
limousine a Montréal. De plus, nous savons 
pour l’avoir entendu de la bouche du repré- 
sentant de ladite compagnie, qu’elle détient 
aussi un permis de la province de Québec lui 
permettant de faire le transport de passagers 
d’une municipalité a l’autre. C’est un permis 
semblable 4 celui que détient la «Provincial 
Transport». Présentement les autres compa- 
gnies de taxis de Montréal n’ont pas ce 
permis. Peut-étre leur faudrait-il se l’acquérir 
afin de pouvoir aller d’une municipalité a l’au- 
tre. Ceci ne reléve pas de l’autorité municipal. 


Maintenant, j’aimerais mentionner a M. 
Normandin que le probléme de Montréal 
existe aussi probablement dans les autres 
grands centres, et que de par tout le Canada. 
les aéroports sont traités sur le méme pied 
que celui de Montréal. C’est pour cela que le 
Comité va aller siéger dans d’autres munici- 
palités, d’autres villes, pour étudier la méme 
question. 


The Chairman: Mr. Forrestall, did you have 
a second question to ask Mr. Normandin? 


Mr. Forrestall: Yes, I did Mr. Chairman. 
Thank you very much. 

I would like to ask a question again subject 
to your ruling. I ask it this morning in the 
hope you will let it through because the City 
has raised it in their brief. 


I suffer from an inability to translate per- 
fectly but as I followed you and your brief 
you touched on the urgency of resolving this 
problem, a problem that for the time being is 
unique to Montreal in terms of a national 
responsibility that the federal government has 
to ensure services. Different situations may 
develop at other airports, and I am sure you 
appreciate that. As I say, you touched on the 
urgency and you used the word “trouble”—at 
least that is the way the translation came 
through. Mr. Chairman, might I ask if the 
witness could elaborate on what he means by 
“trouble” if this problem, is not quickly 
resolved? 


The Chairman: For the same reason that I 
gave yesterday, Mr. Forrestall, I do not think 
I should allow this question to be put. 


Mr. Forrestall: Not even when the witness 
raises it himself. 

All I was really getting at, Mr. Chairman, is 
how urgent this is. The licence continues on 
for another couple of years. If this problem 


Transport and Communications 


December 17, 1969 


[Interpretation] 


Mr. Portelance: ... and also explain to us 
what the rights are of a limousine permit 
holder in Montreal. We also know, after 
having heard it from the representative of 
said company, that they also hold a permit 


from the Province of Quebec which allows © 


them to transport passengers from one 
municipality to another. This is a permit 
which would be similar to the one held by 
“Provincial Transport’. It is a permit which 
the other taxi firms do not have in Montreal 


at the present time. Perhaps they would have | 


to acquire the permit in question before they 
can go from one municipality to the other. 
This is not under municipal jurisdiction. 


I would also like to mention to Mr. Nor- 


mandin, that the problem in Montreal proba- ~ 


bly also exists in other large centres through- 
out Canada. Airports are treated on the same 
basis as the one in Montreal. That is why the 


Committee is going to go to other cities to — 


consider the same question. 


Le président: Monsieur Forrestall, vous 
aviez une deuxiéme question 4 poser a M. 
Normandin? 


M. Forrestall: Oui, monsieur le président. 


J’ai une autre question a lui poser qui © 
dépend une fois de plus de votre décision. — 


J’avais posé cette question ce matin dans l’es- 
poir que vous alliez l’autoriser, étant donné 


qu’elle avait été soulevée dans le mémoire de ~ 


la ville de Montréal. 
Je suis malheureusement incapable de le 


traduire Aa la perfection, mais d’aprés votre © 


présentation, vous avez parlé de Vurgence a 
apporter une solution a ce probleme unique a 
Montréal, A cause de la responsabilité du gou- 
vernement fédéral dans ce domaine. La situa- 
tion peut s’avérer différente ailleurs. En par- 
lant de l’aspect d’urgence, vous avez fait 
mention de difficultés, du moins, c’est ce que 
j’ai entendu d’apreés V’interprétation. Monsieur 
le président, pourrais-je demander au témoin 
de préciser ce terme, si le probleme n’est pas 
résolu avec vitesse? 


Le président: Pour la méme raison que je 
vous ai fournie hier, monsieur Forrestall, je 
ne puis vous autoriser a poser cette question. 


M. Forrestall: Méme pas quand le témoin la © 


souléve lui-méme? 

Monsieur le président, quelle en est vrai- 
ment Vurgence? Le permis est encore valable 
pour une coupe d’années encore. Si ce pro- 
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continues in its present state is there going to 
be trouble. That is really all I am trying to 
find out. 


The Chairman: Thank you. Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Normandin, yesterday 
Diamond Taxicab Association Limited and 
the Veterans Taxi Owners Association of 
Montreal, Inc., made recommendations that 
there be a supervised stand at the airport 
with guarantees of service, guarantees of 
numbers of cabs there and so forth by the 
larger companies, by themselves and perhaps 
even Lasalle too then they also said that 
perhaps there would be room for a common 
stand in addition to a supervised one. What is 
- your reaction to having two stands such as 
_ proposed in the brief by Diamond and Vete- 
-rans—one that is supervised by the compa- 
nies themselves with guarantees and a 
common open stand without guarantees such 
as you have proposed? 


_ Mr. Normandin: We feel that if there is, as 
there must, a dispatching service and a stand 
that it should be operated by the government 
or by the airport. Whatever arrangement can 
be made to ensure services inasmuch as it 
does not put a taxi company in a privileged 
position in regard to the other, we consider it 
- quite acceptable. We have no position on it, it 
is just whatever would give the most efficient 
service, inasmuch as it does not exclude 


. others. 


“Mr. Allmand: Very good. Thank you. 
The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: I have just one question, Mr. 
Chairman. 


Has the City of Montreal ever made repre- 
sentation to the DOT on this problem we are 
facing right now? 


Mr. Normandin: I am not aware of any- 
thing specific. I am sure there must have been 
a lot of correspondence. I am aware of much 
public declaration by the municipal authori- 
ties calling on the federal government to put 
an end to this system and exposing the posi- 
tion of the City of Montreal. It has been done 
publicly repeatedly. It has been in the press, I 
imagine, all through the country so the public 
is certainly aware. Whether there were speci- 
fic discussions, I do not know. 


Mr. Skoberg: Could you possibly search 
your files and if there was a letter directed to 
the Department could you make this available 
to the Chairman of the Committee? 
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bléme persiste, y aura-t-il des difficultés? 
Voila ce que j’essaie de savoir. 


Le président: Merci. Monsieur Allmand. 


M. Allmand: Monsieur Normandin, hier la 
Diamond Taxicabs Association Limited et la 
Veterans Taxi Owners Association of Mont- 
real Inc. ont formulé des recommandations 
pour qu’il y ait un poste surveillé a l’aéroport 
ou les grandes sociétés, elles-mémes et peut- 
étre méme La Salle garantiraient le service et 
un nombre suffisant de taxis. Ils ajoutaient 
qu’il y aurait peut-étre place pour un poste 
commun, en plus du poste surveillé. Que pen- 
sez-vous de ces propositions? 


M. Normandin: Nous sommes d’avis que s’il 
y a, comme il se doit, un service de régulation 
et un poste, ol. ceux-ci devraient étre exploi- 
tés par l’aéroport ou le gouvernement. Quelles 
que soient les dispositions prises pour assurer 
les services, en tant que cela ne place pas une 
compagnie de taxis dans une position privilé- 
giée par rapport aux autres, nous trouvons 
que c’est tout a fait acceptable. Nous n’avons 
pas de ligne de conduite bien définie a ce 
sujet. Nous voulons un service tres efficace 
qui n’en exclut aucun autre. 


M. Allmand: Trés bien. Merci. 
Le président: M. Skoberg. 


M. Skoberg: Une seule question, monsieur 
le président. 

Est-ce que la ville de Montréal a fait des 
instances au ministére des Transports a ce 
sujet? 


M. Normandin: Je ne sais pas vraiment. 
J’imagine qu’il a di y avoir un grand échan- 
ge de lettres. Enfin je sais que les autorités 
municipales se sont adressés publiquement au 
gouvernement fédéral dans le but de mettre 
fin A ce régime et de faire connaitre la ligne 
de conduite de la ville de Montréal. Cela a été 
fait publiquement a plusieurs reprises. Dans 
tout le pays, le public en a pris connaissance 
dans les journaux. Je ne sais pas si l’on a dis- 
cuté de la question. 


M. Skoberg: Pourriez-vous regarder dans 
vos dossiers s’il y a eu une lettre adressée au 
ministére, et dans le cas de Il’affirmative, la 
mettre A la disposition du président du 
Comité? 
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’ Mr. Normandin: I do not know whether 
protocol would require authorization by the 
Minister of Transport to give out communica- 
tions of his, but in principle we certainly have 
no objection. 


Mr. Skoberg: You can check it out anyway. 


M. Guay (Lévis): M. Normandin, en ce qui 
a trait au transport, sur le terrain de l’Expo, 
est-ce qu’on a accordé des concessions ou 
est-ce la ville de Montréal qui y assure les 
services de transport? 
_._ Est-ce qu’il y aurait un monopole 4 l’inté- 
rieur de ’Expo qui est un terrain régi par la 
ville de Montréal? 


M. Normandin: Pas a ma connaissance. Je 
crois que c’est la ville de Montréal qui assure 
ces services. 


M. Guay (Lévis): Pouvez-vous nous en 


assurer? 


_.M. Normandin: Ah! bien non. Je peux véri- 
fier si vous le voulez. 


_M. Valade: J’aurais une question 4 poser a 
M. Normandin, mais tout d’abord je voudrais 
dire que je favorise linstallation d’un poste 
de taxis commun a Dorval. Voici ma question. 
Est-ce que la ville de Montréal, advenant une 
difficulté d’entente entre Dorval et elle-méme, 
et pour ne pas retarder indéfiniment le régle- 
ment du probléme, accepterait de demander 
au gouvernement provincial d’intervenir par 
une législation spéciale? 


M. Normandin: Si par hasard le seul obsta- 
cle était Dorval, je suis certain que l’on 
demanderait Vintervention du gouvernement 
provincial. Cependant nous ne croyons pas 
qu’il y ait la un probleme. De plus, ce serait 
dans Jlintérét des chauffeurs de taxis de 
Dorval et je ne vois pas pourquoi le conseil 
de cette municipalité s’y opposerait. 


M. Valade: Je vous pose la question parce 
que, dans votre mémoire vous semblez exiger 
que la ville de Dorval ait un nombre limité et 
bien précisé de taxis. Cela pourrait soulever 
des questions de fond ou de détail et retarder 
indéfiniment le réglement du probléme. 


M. Normandin: Si cela se produit, la ville 
de Montréal est préte 4 en appeler au gouver- 
nement provincial, trés certainement. 


The Chairman: Mr. Skoreyko. 
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M. Normandin: J’ignore si le protocole 
exige l’autorisation du ministre des Trans- 
ports pour rendre une lettre publique, mais, 


en principe, nous n’y voyons pas d’objection. 


M. Skoberg: Vous pouvez toujours le 


vérifier. 


Mr. Guay (Lévis): With regard to transpor- 


tation at Expo, were any concessions granted . 
or is it the City of Montreal which operates © 
the transportation services? Would there be a _ 


monopoly within Expo which is land gov- 
erned by the City of Montreal? 


_ Mr. Normandin: Not to my knowledge. I 
think it is the City of Montreal which oper- — 


ates those services. 


Mr. Guay (Lévis): Can you assure us of © 


this? 


Mr. Normandin: No, I cannot. I can check 
this, if you want. 


Mr. Valade: I have one question for Mr. 


Normandin, but first of all I want to say that — 
I am in favour of the establishment of a | 


common taxi stand at Dorval. What I wanted 
to ask you was, whether the City of Montreal, 


in the event of any difficulty in reaching © 


agreement between Dorval and itself, and so 


as not to delay indefinitely the settling of the © 


problem, would agree to ask the provincial 


government to intervene through special 
legislation? 
Mr. Normandin: If perchance the only © 


obstacle would be Dorval, I am sure that we 
would ask for intervention by the provincial 
government. However, we do not believe that 
there will be any problem there. Moreover, it 
would be in the interest of Dorval taxi driv- 
ers, and I do-not see why the Dorval munici- 
pal council would object to that. 


Mr. Valade: I was asking you the question 
because in your brief you seem to demand 
that the City of Dorval should have a limited 
and clearly stated number of taxis. That 
might give rise to basic questions or questions 
concerned with details which might delay 
indefinitely the settlement of the problem. 


Mr. Normandin: Should that happen, the 
City of Montreal is quite definitely ready to 
call on the provincial government to 
intervene. 


Le président: Monsieur Skoreyko. 
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Mr. Skoreyko: Mr. Normandin, could I ask 
you one final question? In the event that the 
Committee’s recommendations, whatever they 
‘may be, are not accepted by the federal gov- 
‘ernment could you foresee the possibility of 
the Montreal Transportation Commission 
negotiating some sort of an arrangement with 
the federal Department of Transport and 
‘taking over the responsibility—that is, the 
‘Montreal Transportation Commission—so that 
you then would be in charge of patronage, if 
you like? You could then let in every bus and 
‘taxi company. Would you consider that kind 
of a proposal? 


. Mr. Normandin: We do not and are not 
interested in patronage, as you might expect. 
‘We do not favour that kind of a solution. But 
if the federal government decided in its 
wisdom that it should be a public service then 
the Montreal Transport Commission would 
co-operate with the federal government—not 
in the sense of patronage but in the sense of 
co-operating in establishing a public service. 


i 
j 


The Chairman: Mr. Portelance. 


__M. Portelance: Si le gouvernement fédéral 
| décidait d’installer des postes communs, et 
€tant donné que le soumissionnaire ou Vactuel 
détenteur du permis a 170 automobiles, est-ce 
que la ville émettrait automatiquement 170 
_permis de taxi avec odométre pour que ce 
type-lA jouisse lui aussi de la méme chance 
que les taxis existants? 


M. Normandin: C’est un service de voitures 
de louage, de limousines, qu’ils ont. Il n’y a 
pas dobjection a ce quiils obtiennent un 
| permis. 


M. Portelance: Mais, on parle d’un permis 
de taxi, maintenant. Lorsqu’il y aura a Dorval 
un poste de taxis en commun, les limousines, 
ou du moins 170 limousines, ne seront plus 
nécessaires. Il y aura un manque de 170 taxis, 
parce que présentement, ceux qui desservent 
- Dorval dans les deux sens, il y en a peut-étre 
_ 4,000 de Montréal qui vont dans un sens seu- 
-lement, vivent du transport de Vaéroport de 
- Dorval. A ce moment-la, ils deviendraient sur 
un pied d’égalité avec les autres, équipés 
_ dun odométre. 


M. Normandin: A l’heure actuelle, et ¢a 
| demeurera, vous pouvez soit louer une limou- 
sine a prix fixe ou prendre un taxi avec odo- 
métre. Les voitures de Murray Hill operent 
sans odométre, leurs prix sont fixes. 


M. Portelance: Je comprends. 


M. Normandin: Ils pourront continuer a le 
faire s’ils le veulent et la ville ne les en 
- empéchera pas, c’est bien str. 
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ReZk 


[Interprétation] 


M. Skoreyko: Monsieur Normandin, je vou- 
drais vous poser une derniére question. Au 
cas ol. les recommandations du Comité, quel- 
les qu’elles soient, ne seraient pas acceptées 
par le gouvernement fédéral, envisageriez- 
vous la possibilité que la Commission des 
transports de Montréal négocie une entente 
avec le ministére des Transports fédéral et en 
assume la responsabilité. Vous auriez alors la 
responsabilité du patronage, si l’on peut dire. 
Vous pourriez alors autoriser toute compagnie 
d’autobus ou de taxis a le faire. Est-ce que 
vous songeriez 4@ ce genre de proposition? 


M. Normandin: Non, nous ne sommes pas 
du tout intéressés au patronage, comme vous 
dites. Nous ne sommes pas en faveur d’une 
telle solution. Mais si le gouvernement fédéral 
décidait, que ce doit étre un service public, 
alors la Commission des transports de Mon- 
réal collaborerait avec le gouvernement fédé- 
ral, non pas pour patroner, mais plutot en vue 
de créer un service public. 


Le présideni: Monsieur Portelance. 


Mr. Portelance: If the federal government 
were to decide to set up common stands and 
as the person submitting the tender or the 
one who has the permit at the present time 
has 170 cars, would the City automatically 
grant 170 taxi permits with meters so that 
this person would also have the same oppor- 
tunity as existing taxis? 


Mr. Normandin: This is a car hire or limou- 
sine service that they have. There is no objec- 
tion to them obtaining a permit. 


Mr. Portelance: But now we are talking 
about a taxi permit. When there will be a 
common taxi stand in Dorval, limousines, or 
at least the 170 limousines would no longer be 
necessary. There would be a shortage of 170 
taxis because, at the present time, those that 
serve Dorval in both directions there might be 
4.000 from Montreal which go one way only— 
earn their living from transportation from the 
airport at Dorval. Then they would be on an 
equal footing with the others, operating with 
taximeters. 


Mr. Normandin: At the present time, and 
this will remain, you can either hire a limou- 
sine at a fixed rate or you can take a 
metered taxi. Murray Hill vehicles do not 
operate with meters, their rates are fixed. 


Mr. Portelance: I see. 


Mr. Normandin: They can continue doing 
so if they want to and the City certainly will 
not prevent them from doing so. 
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M. Portelance: La Compagnie, Murry Hill 
n’a pas de licence de taxis avec odométre, 
présentement. 


M. Normandin: Ils n’en veulent pas. Ils veu- 
lent opérer des limousines. 


M. Portelance: Je comprends, mais s’il 
arrive que tous les taxis sont ouverts a 
Dorval, nécessairement, leurs automobiles 
peuvent devenir des taxis. 


M. Normandin: Ils le peuvent. Tous les 
taxis peuvent y aller. La seule chose c’est 
qu’ils ne peuvent pas revenir. 


M. Portelance: Je comprends, mais vous ne 
répondez pas a la question. Si la Compagnie 
Murray-Hill demandait 170 nouveaux permis 
avec odometre, est-ce qu’ils lui seraient 
accordés ? 


M. Normandin: Ce serait pris en considéra- 
tion. Je ne peux pas vous donner de réponse 
définitive. C’est une question qui est bien 
hypothétique. 


M. Valade: Demain, nous allons entendre, 
je pense, le concessionnaire, Murray Hill. Je 
voudrais vous demander, monsieur Norman- 
din, a titre de conseiller légal de la ville de 
Montréal, si A votre connaissance la ville a 
recu des plaintes contre la compagnie Murray 
Hill, non pas au sujet de sa concession a 
Dorval mais dans ses va-et-vient 4 Montréal? 


M. Normandin: Je pense que pour nous, il 
est délicat de répondre a une telle question. 


M. Valade: Je pense que la question est 
pertinente, du fait que... 


Le president: Monsieur Valade, je crois que 
votre question ne devrait pas étre recevable a 
ce moment-ci. 


M. Valade: Je demanderais au témoin si... 


Le président: Je ne voudrais pas obliger le 
témoin a répondre a cette question-la. 


M. Valade: Je ne veux pas embéter le 
témoin. Tout ce que je cherche A savoir c’est 
que si la ville de Montréal a recu des plaintes 
a leffet que la compagnie Murray Hill ne 
respectait pas les clauses du contrat; je ne 
parle pas de la concession mais de ensemble 
du contrat qui lui est octroyé, c’est-a-dire du 
permis de transport qui lui est donné par la 
Régie des transports du Québec. Si je vous 
pose la question, c’est que... 


Le président: Monsieur Valade, je ne crois 
pas que M. Normandin soit autorisé a répon- 
dre. Il n’y a personne en cause, ici, dans le 
moment. 
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[Interpretation] 
Mr. Portelance: The Murray Hill Company 


does not have a metered taxi permit at the 


present time. 


Mr. Normandin: They do not want any. 


They want to operate limousines. 


Mr. Portelance: Yes, I know, but if it hap- 
pens that all taxis are allowed to operate at 
Dorval, 
become taxis. 


Mr. Normandin: They can do so. All taxis | 


can go there. But the thing is that they would 
not be able to come back. 


Mr. Portelance: I know, but you are not 
answering the question. If there were an 


application for 170 new permits with meters — 


from Murray Hill, would they be granted? 


Mr. Normandin: It would be taken into 
consideration. I cannot give you a definite 
answer. It is a very hypothetical question. 


Mr. Valade: Tomorrow we are going to 
hear, I think, the concessionary, Murray Hill. 
I would like to ask you, Mr. Normandin, as 
legal counsel for the City of Montreal, if to 


your knowledge the City has received any 


complaints against Murray Hill, not concern- 
ing its concession in Dorval but about its 
operations in Montreal? 

Mr. Normandin: I think it is difficult for me 
to answer such a question. 

Mr. Valade: I think the question is relevant, 
since... 


The Chairman: Mr. Valade, I do not think 
your question is in order at the present time. 


Mr. Valade: I would like to ask the witness 
whether... 


The Chairman: We should not force the 
witness to answer that question. 


Mr. Valade: I do not want to embarrass the 
witness. The only thing I am trying to learn is 
whether the City of Montreal has received 
any complaints to the effect that the Murray 


then naturally their vehicles can 


Hill Company has not respected the clauses of — 


the contract. I am not talking about the 


concession but about the contract as a whole, ; 


which has been granted to the company, i.e. 
the transportation permit given to it by the 
Quebec Transportation Board. If I am asking 
you the question, it is because... 


The Chairman: Mr. Valade, I do not think 
that Mr. Normandin is authorized to answer. 


No one involved in this is before us at the — 


present time. 
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M. Valade: Je ne sais pas si la ville a des 
plaintes a formuler sur l’exécution du contrat. 
Le Comité des transports doit justement exa- 
miner le contrat pour savoir s’il doit étre 
renouvelé ou amendé. 


Le président: Cette question n’est pas rece- 
vable, 4 ce moment-ci, monsieur Valade. 


__M. Valade: Est-ce que le président pourrait 
m’éclairer sur les raisons de son refus? 


_ Le président: Je crois que si la ville avait 
‘des plaintes a formuler, elle les formulerait 
au Comité des transports ou au ministre des 
Transports en question, mais je ne crois pas 
que votre question, 4 ce temps-ci, soit receva- 
ble, et je ne voudrais pas demander au repré- 
‘sentant de la Cité de Montréal d’y répondre. 


_M. Valade: Je n’insisterai pas, mais je pose 
la question a titre de résident et de député 
d’un comté de Montréal, parce que M. Saul- 
nier s’est plaint 4 certaines occasions que le 
concessionnaire avait enfreint des clauses du 
contrat. Si la ville a a se plaindre de certaines 
opérations, je pense que le Comité doit en 
étre informé. Il ne s’agit pas de crér un préju- 
dice pour un concessionnaire, il s’agit de 
‘savoir. 


Le président: Si la Cité de Montréal a des 
plaintes a formuler, elle peut toujours les 
faire, car il va s’écouler encore un mois avant 


que nous commencions notre rapport. 


M. Valade: Nous avons le représentant de 
la ville de Montréal avec nous. 


Le président: Il n’est pas autorisé a 


_répondre. 


M. Portelance: Monsieur le président, j’au- 
rais une question, si M. Valade a terminé. 


M. Valade: Oui, certainement. 


_M. Portelance: Concernant Ja Compagnie 
-Muray Hill, toujours, je sais que durant été, 
‘il y a tout de méme un service d’autobus qui 
existe A Montréal pour les «sight seeing 
tours». Est-ce qu’a ce moment-la, ce sont des 
_contrats qui sont émis sous soumission ou est- 
ce que ce sont les seuls qui opérent dans ce 
domaine-la? 


M. Normandin: Oh non, ils ne sont pas les 
seuls. 


M. Portelance: Il y a aussi d’autres 


-compagnies. 


M. Normandin: Des «sight seeing tours», 
tous les taxis en font, en autant que je sache. 
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[Interprétation] 


Mr. Valade: I do not know whether the City 
has any complaints on the execution of the 
contract. The Transport Committee is sup- 
posed to examine the contract to know 
whether it should be renewed or amended. 


The Chairman: That question is not in 
order right now, Mr. Valade. 


Mr. Valade: Could the Chairman enlighten 
me as to the reasons for his refusal? 


The Chairman: I think that if the City had 
any complaints to express it express them to 
the Transport Committee or to the Minister of 
Transport concerned, but I do not think that 
your question is in order right now, and I 
would not want to ask the representative of 
the City of Montreal to answer it. 


Mr. Valade: I will not insist but, I am 
asking the question as a resident of Montreal 
and as a representative of a Montreal constit- 
uency, because Mr. Saulnier complained on 
certain occassions that the concessionary 
there had violated certain clauses of the con- 
tract. If the City has any complaints about 
certain operations, I think the Committee 
should be informed of them. It is not a matter 
of acting to the detriment of a concessionary, 
but simply of inquiring. 


The Chairman: If the City of Montreal has 
any complaints to express, it can do so, 
because we still have a month before drafting 
our report. 


Mr. Valade: We have the representative of 
the City of Montreal here. 


The Chairman: But he is not authorized to 
answer. 


Mr. Portelance: Mr. Chairman, I have a 
question, if Mr. Valade is through. 


Mr. Valade: Yes, certainly. 


Mr. Portelance: With regard to the Murray 
Hill firm. I know that in the summer time 
there is a bus service which exists in Mont- 
real for sight seeing tours. Are these contracts 
which are awarded by tender or are they the 
only ones operating in this field? 


Mr. Normandin: Oh, no, they are not the 
only ones. 


Mr. Portelance: There are other companies. 


Mr. Normandin: As far as I know, all taxis 
provide sight seeing tours. 
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M. Portelance: Je parle de postes reconnus, 
sur le territoire de la ville de Montréal 
comme au Dominion Square ou ailleurs, ou on 
attend, avec des pancartes annonc¢ant qu’ily a 
possibilité de visiter la ville a bord de cer- 
tains autobus. Quel sorte de permis est-ce 
qu’ils ont a ce momnt-la? 


M. Normandin: I] faudrait que je me ren- 
seigne avant de donner une réponse. Je ne 
sais pas quel est le systéme pour les visites 
touristiques. 


M. Corbin: Monsieur le président, pour 
revenir a la question soulevée par M. Valade, 
je crois que si le Comité est intéressé a se 
renseigner au sujet de certaines plaintes... 


Le président: Je ne voudrais pas que vous 
reveniez sur cette question parce que j’ai déja 
dit A M. Valade qu’elle n’était pas recevable. 


M. Corbin: Je n’essaie pas de la répéter, je 
ne veux pas la soulever de nouveau. J’en 
appelle au Reglement monsieur le président. 
Si le Comité veut se renseigner au sujet des 
dépositions de plaintes faites par la Cité de 
Montréal, ces plaintes-la, normalement, sont 
faites a Vautorité qui décerne le contrat a 
Murray Hill, et le Comité, il me semble, 
devrait se renseigner soit auprés du ministére 
des Transports fédéral ou auprés de la Régie 
des transports du Québec, pour voir s’il y a 
eu des plaintes et de quelle nature elles sont. 
Ce n’est pas a la ville de Montréal 4 répondre 
a ces questions-la. Voila ce que je voulais dire. 


Le président: Merci. 


M. Valade: Monsieur le président, je ne 
veux pas soulever de polémique, mais je 
pense que l’argument avancé est tout a fait 
non-avenu. Lorsqu’un comité siége pour s’en- 
quérir des choses qui lui sont pertinentes, a 
savoir un contrat dont nous sommes a investi- 
guer l’application, je pense qu’il est tout a fait 
dans lordre de tenter de savoir si la ville a 
déja fait des représentations au gouverne- 
ment, si le concessionnaire de Dorval a res- 
pecté son contrat et si la ville a eu a se 
plaindre, dans le passé, de certaines infrac- 
tions a ce sujet-la. Je pense que c’est tout a 
fait dans Vordre. 


Le président: Je crois que la question pour- 
rait étre posée a M. Saulnier lui-méme. D’ail- 
leurs nous sommes présentement a étudier 
une motion... 


M. Valade: Si M. Saulnier vient... 


Le président: ...si le Comité est d’avis que 
nous devrions entendre M. Saulnier pour de 


[Interpretation] 


Mr. Portelance: I am speaking about recog- 
nized stands on the territory of the City of 
Montreal like Dominion Square or elsewhere, 
where you wait, and there are signs announc-_ 
ing that it is possible to have a sight seeing 
trip around the City on board certain buses. — 
What kind of a permit do they have? 


Mr. Normandin: I would have to inquire, 
before giving you an answer. I do not know 
what type of system is involved for tourist 
visits. 


Mr. Corbin: Mr. Chairman, to come back to — 
the question raised by Mr. Valade, I think © 
that if the Committee is interested in obtain- 
ing information with regard to some 
complaints... 


The Chairman: I do not want you to come 
back on this question because I already told 
Mr. Valade that it is not in order. 


Mr. Corbin: I am not trying to repeat it and 
I am not trying to raise it again. On a point of 
order, Mr. Chairman. If the Committee wants — 
to be informed of statements with regard to 
complaints made by the City of Montreal, — 
normally, they are addressed to the authority 
which gives the contract to Murray Hill, and — 
it seems to me that the Committee should 
inquire either with the federal Department of 
Transport or the Quebec Transportation — 
Board to see whether any complaints have 
been made and what type there are. It is not 
up to the City of Montreal to answer these 
questions. That is what I wanted to say. 


The Chairman: Thank you. 


Mr. Valade: Mr. Chairman, I do not want to — 
start a discussion, but I think that the argu-— 
ment put forward is certainly not valid. When > 
a Committee is sitting to enquire into things 
which are relevant to it, that is a contract 
which we are investigating with regard to its 
application, I think it is perfectly in order to 
attempt to find out whether the city has 
already made representations to the govern- 
ment, and whether the concessionary at . 
Dorval has respected his contract, and wheth-— 
er there were any complaints by the city, in 
the past, with regard to violations in that F 
respect. I think it is perfectly in order. 


The Chairman: I think the question could © 
be asked to Mr. Saulnier himself. Moreover — 
you have a motion before us at the present 
jabgatermen . 


4 


Mr. Valade: If Mr. Saulnier comes... 


The Chairman: ...if the Committee feels 


that Mr. Saulnier should come for further — 
4 
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plus amples questions 4 Ottawa. Je ne crois 
pas que M. Normandin soit disposé a repondre 
Aa cette question-la ce matin. 


M. Valade: Monsieur Normandin, lorsque la 
ville doit porter plainte dans des cas d’in- 
fractions au réglement, n’étes-vous pas autori- 
sé, par la ville et en son nom, a vous occuper 
de ces problémes comme avocat attitré au 
département de juridiction et de procédure 
civile? 


_ Le président: Vous revenez toujours Weta, 
méme question, monsieur Valade. 


M. Valade: Je lui demande seulement si 
est sa responsabilité, monsieur le président, 
je veux le savoir. 


M. Normandin: I] y a toute une série de 
‘causes devant les tribunaux. Alors, c’est trés 
difficile pour moi de commencer a faire le 
proces de ces choses- la devant votre Comité. 


_ Le président: Je voudrais remercier mon- 
ssieur Normandin pour nous avoir présenté un 
mémoire et avoir répondu a nos questions. 


Comme il a été convenu hier soir... 


' Tt was understood last night that we would 
sit until 2 o’clock this afternoon. However, we 
will recess now and come back at about 12.45 
p.m. 

Messieurs, j’ai ici un mémoire de la compa- 
gnie de taxi LaSalle dont M. Gérard Brunet 
est le président. Il est accompagné de l’avocat 
de la compagnie, M. Alphonse Barbeau qui 
est pas un inconnu du Comité. Plusieurs 
d’entre vous le connaissent trés bien. I] pré- 
sente le méme mémoire qu’il y a deux ans... 


_ This is the same brief that was presented to 
the Transport Committee in 1968. Mr. Bar- 
beau says that he is sorry they do not have 
an English copy but they decided only at the 
last minute to present a brief this morning. 
As I say, this is the same brief that was 
presented in 1968. I remember being on the 
Committee at the time that Mr. Brunet 
attended. 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, I was on the 
‘Committee in 1968 and I do not think they 
‘ever presented a brief in 1968...not to the 
Transport Committee. I do not know who it 
was. 

Oh well, that was not an all-party commit- 
tee; that was a Liberal Party committee. 


Mr. Skoreyko: You should be disqualified 
‘for having done such a thing. 


The Chairman: It was a study of the Com- 
Mittee, with no report. 
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questioning to Ottawa. I do not think that Mr. 
Normandin is disposed to answer that ques- 
tion this morning. 


Mr. Valade: Mr. Normandin, when the city 
has any complaints to make with regard to 
violations of by-laws, are you not authorized, 
by the city and on its behalf, to deal with 
these problems as an attorney working in the 
civil legislation and procedure department. 


The Chairman: You are always coming 
back to the same question, Mr. Valade. 


Mr. Valade: I just want to know if it is his 
responsibility, Mr. Chairman. I want to know. 


Mr. Normandin: There is a whole series of 
cases before the courts. So it is very difficult 
for me to start discussing these matters 
before your Committee. 


The Chairman: I would like to thank Mr. 
Normandin for having presented a brief to us 
and. for having answered our questions. 


As it had been agreed yesterday evening... 


Nous avions convenu hier soir que nous 
siégerions jusqu’a quatorze heures. Nous al- 
lons toutefois lever la séance dés maintenant 
pour revenir a midi quarante-cinq. 

Gentlemen, I have here a brief from the 
LaSalle Taxi Company of which Mr. Gérard 
Brunet is the President. He has with him as 
legal counsel, Mr. Alphonse Barbeau, who is 
known by many members of the Committee. 
He is going to present the same brief we 
received two years ago... 

Il s’agit du méme mémoire qui a été pre- 
senté au Comité des transports en 1968. M. 
Barbeau s’excuse, de ne pas avoir le version 
anglaise parce que ce n’est qu’a la derniere 
minute qu’ils ont décidé de venir présenter un 
mémoire ce matin. I] s’agit du méme mémoire 
qu’il a présenté en 1968. Je faisais partie du 
comite’ lorsque™ "M.” “Brunet’™ est" "venu 
comparaitre. 


M. Allmand: Je faisais partie du comité en 
1968, mais je ne crois pas qu’ils aient présenté 
un mémoire en 1968, pas au Comité des trans- 
ports. Je ne sais pas qui c’était. 


Il s’agissait d’un comité du parti libéral. 


M. Skoreyko: Vous devriez étre rejeté du 
comité pour cela. 


Le: président: Il s’agissait d’une étude du 
comité qui n’a donnée lieu a aucun rapport. 
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An hon. Member: Well, what conclusion did 
you come to? 


Le président: Si vous me le permettez, je 
vais demander 4 M. Barbeau de nous faire un 
court résumé du mémoire, apres quoi nous 
pourrons poser des questions soit a lui-méme 
ou a M. Brunet. 


M. Alphonse Barbeau (avocat de l’Associa- 
tion de taxi LaSalle): Merci monsieur le pré- 
sident. En réponse a la question de M. All- 
mand, permettez-moi de rappeler qu’au cours 
de l’automne 1968, les taxis LaSalle s’étaient 
adressés au gouvernement afin de tenter de 
solutionner le probléme de Dorval. A ce 
moment-la, on nous a référés a un comité du 
caucus des députés présidé par M. Mongrain. 
C’est A la suite de cette rencontre et a la de- 
mande de M. Mongrain, que nous avons dépo- 
sé le mémoire que nous vous présentons 
aujourd’hui. 


M. Allmand: Monsieur Barbeau, quatre 
partis sont représentés ici aujourd’hui. 


M. Barbeau: Oui je sais. Mais enfin. Comme 
monsieur le président vous l’a dit tantot.. 


Mr. Forrestall: On a point of order, Mr. 
Chairman, if this brief was not presented to a 
standing committee and does not appear in 
our records anywhere I wonder if the usual 
motion could be made to have it translated 
and included in our records. 


The Chairman: With pleasure. 


Mr. Forrestall: I move that this brief be 
printed as an appendix to our report. 


What is agreed to. 


M. Barbeau: Monsieur le président, avec 
votre permission, je ne procéderai pas a la 
lecture de tout le rapport méme s’il est trés 
court. Je vais me contenter d’en résumer les 
grandes lignes. 

D’abord, nous disions que l’association des 
taxis LaSalle constitue avec l’association des 
taxis Diamond, les deux grandes centrales de 
taxis a Montréal. Notre association compte 
environ 1,300 a 1,400 véhicules. 


Au sujet du probleme de Dorval, monsieur 
le président, nous disions que ce probléme est 
un probleme humain, un probléme_ qui, 
comme vous le savez, a pris des proportions 
dramatiques au cours des derniers mois et un 
probléme qu’il est extrémement urgent de 
régler. C’est un probléme qui, au_ fond, 
apporte une certaine frustration chez les 
chauffeurs de taxi de la région de Montréal. 
On sait que les chauffeurs de taxi sont des 
gagne-petit, ce sont des gens qui exercent un 
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Une voix: A quelle conclusion en étes-vous 
arrivés? 


The Chairman: If you will allow me, I will 
ask Mr. Barbeau to give us a very brief sum-. 
mary of the brief after which we can ask 
questions either to him or Mr. Brunet. 


Mr. Alphonse Barbeau (Lawyer, LaSalle 
Taxi Association): Thank you, Mr. Chairman. 
In reply to the question put by Mr. Allmand, 
allow me to remind you that during the fall 
of 1968, LaSalle Taxis got in touch with the 
government in order to try and settle the 
problem at Dorval. We were referred to a 
Caucus Committee of the Members of Parlia- 
ment, chaired by Mr. Mongrain. It was fol- 
lowing that meeting, and at Mr. Mongrain’s 
request that we tabled the brief which we are. 
presenting to you today. 


Mr. Allmand: Mr. Barbeau, there are four 
parties represented here today. 


Mr. Barbeau: Yes, I know. But as the 
Chairman told you a little while ago. 


M. Forrestall: J’en appelle au réglement, 
monsieur le président. Si ce mémoire n’a pas 
été soumis a un comité permanent et ne figure 
au compte rendu, est-ce qu’on ne pourrait pas 
proposer que le document soit traduit et verem 
au compte rendu? 


Le président: Avec plaisir. 


M. Forrestall: Je propose que le présent 
mémoire soit imprimé en annexe a notre 
rapport. a 

La proposition est acceptée. 


Mr. Barbeau: Mr. Chairman, I will not pro- 
ceed to read the entire brief even if it is a 
very short one. I shall be content with sum- 
ming its highlights. 


First of all, we stated that the LaSalle 
Taxi Association along with Diamond Taxis 
compose the two large taxi associations in 
Montreal. Our Association has between 1,300 
and 1,400 vehicles. 


Coming to the problem at Dorval, Mr. 
Chairman, we stated that it is a human prob- 
lem. As you know, this problem has taken on 
dramatic proportions in the past few months 
and it is a problem which it is very urgent ‘? 
settle. 

It is a problem which in the final — 
gives rise to frustration among taxi drivers 
in the Montreal region. We know that taxi 
drivers are smal] wage earners. They are 
people who have a difficult trade and to see 
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métier qui est bien souvent difficile et de se 
voir refuser le droit de l’exercer a peine a 
quelques milles de la métropole, est extréme- 
ment frustrant pour eux. Au fond, le prob- 
léme de Dorval est un probléme humain a 
cause des faits que nous venons de 
mentionner. 

Selon nous, la solution n’est pas d’abolir les 
priviléges qui ont déja été accordés jusqu’ici. 


~ Nous soumettons et nous comprenons qu’il 
peut étre nécessaire pour un grand aéroport 
international qu’un monopole existe afin d’as- 
surer un bon service. Cependant, nous disons 
que le probleme, étant un probléme humain, il 
doit étre réglé de facon humaine, et non pas 
en ne tenant compte que des aspects écono- 
miques ou d’efficacité du transport. Il faut 
trouver un moyen de contenter les chauffeurs 
de taxi qui sont frustrés lorsqu’ils vont a 
V’aéroport de Dorval et quils ne peuvent pas 
ramener de passagers vers la ville. Nous sug- 
gérons qu’un poste en commun doit étre 
établi 4 Dorval uniquement pour les taxis qui 
se rendent a l’aéroport déposer un passager. 


_ Nous croyons que la Ville de Montréal a 
réglé le probléme des postes de taxi, il y a 
déja quelques années, de cette facon. Vous 
savez qu’autrefois les postes de taxi étaient 
loués par la Ville de Montréal aux différentes 
centrales ou compagnies de taxis, je ne me 
souviens pas exactement de l’année, mais je 
pense que c’est en 1958 ou 1959, la Ville de 
Montréal a rendu communs les postes de taxi 
dans la métropole et nous croyons que c’est la 
méme solution qui doit étre adoptée a Dorval. 


A la fin de notre mémoire nous ajoutions 
que dans notre optique il n’y a pas de pro- 
bléeme de juridiction 4 Dorval. Nous soumet- 
tons qu’il est inutile de tenter de régler le 
‘probléme du taxi métropolitain en réglant ce- 
lui de Dorval. Le probléme du taxi métropo- 
litain ou autre 4 Montréal et dans la province 
de Québec en est un qui est empreint de chau- 
vinisme. En d’autres termes, la juridiction du 
taxi par les autorités provinciales a été con- 
fiée aux municipalités et on sait lusage 
qu’elles en ont fait en adoptant des réegle- 
‘ments qui tendent uniquement a défendre les 
intéréts des taxis résidant dans _ les 
‘municipalités, sans tenir compte des besions 
‘extérieurs du public en général. Alors je 
pense que si, pour régler le probleme de 
Dorval, il faut essayer de solutionner celui du 
taxi métropolitain en méme temps, nous n’en 
sortirons jmais et le probléme du taxi de 
Dorval ne se réglera jamais. 


Ce sont 1a, les grandes lignes de notre 
mémoire et nous sommes évidemment a votre 
disposition pour essayer de vous éclairer dans 
votre recherche de la vérité. 
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that they are being refused the right to exer- 
cise their own trade barely a few miles from 
the metropolis becomes extremely frustrating 
for them. Basically we identify the Dorval 
problem as being a human problem because 
of the facts we have just mentioned. 


The solution to the problem, to our mind, is 
not to abolish the privileges already granted 
so far. 


We submit and we understand that it might 
be necessary for a large international airport 
for a monopoly to exist in order to ensure 
good service. However, we say that the prob- 
lem being a human problem, it must also 
then be solved in a human way, and not only 
by taking into account only economic factors 
or matters of efficiency and effectiveness of 
transportation. A way must be found to 
satisfy taxi drivers who are frustrated when 
they go to Dorval airport and cannot bring 
back passengers towards the city. Our sugges- 
tion is for a common stand to be established 
at Dorval solely for taxis going to the airport 
to drop off a passenger. 


We believe that the City of Montreal set- 
tled the problem of taxi stands a few years 
ago in this way. You know that formerly taxi 
stands were rented by the City of Montreal to 
the various taxi companies. I do not remem- 
ber exactly in what year, but I think that it 
was in 1958 or 1959, the City of Montreal 
made all taxi stands common stands through- 
out the metropolis. We believe that the same 
solution should be adopted at Dorval. 


At the end of our brief we added that in 
our view there is no jurisdictional problem in 
Dorval. We submit that it is useless to try and 
settle the metropolitan taxi problem by set- 
tling the Dorval problem. The problem of 
metropolitan taxis or others in the Province 
of Quebec and in Montreal is one that can be 
identified with chauvinism. In other words, 
jurisdiction over taxis by the provincial 
authorities was delegated to the municipali- 
ties and we know what use they have made 
of this by passing by-laws which are solely 
directed towards the defence of the interests 
of taxis belonging to a municipality without 
taking into account the outside requirements 
of the public at large. And so I think that if 
in order to solve the problem at Dorval we 
have to try and solve the problem of the 
metropolitan taxis at the same time, we will 
just never do it. And I think then that the 
Dorval taxi problem will never be settled. 

These are the highlights of our brief and of 
course we are at your disposal to try and 
enlighten you in your search for truth. 
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Le président: Monsieur Herb Breau. 


M. Breau: Monsieur le président, je com- 
prends trés bien V’aspect humain et social du 
probleme des chauffeurs de taxi, mais vous 
vous rendez sans doute compte que le Comité 
des Transports de la Chambre des communes 
se doit d’abord d’étudier le service aux passa- 
gers-voyageurs qui arrivent a Vaéroport ou 
qui veulent y aller. 

Alors, je pense qu’il est élémentaire d’ad- 
mettre ce point de vue. Nous ne sommes pas 
ici pour en étudier l’aspect humain, malgré 
toute notre sympathie a cet égard. Ma ques- 
tion est: le systéme présent est adéquat-il ou 
non? 


Le président: Monsieur Breau. 


M. Breau: Monsieur le président, je disais 
sur le commentaire de M. Barbeau que le 
probleme des taxis 4 Montréal est un pro- 
bleéme humain. Méme si nous sommes trés 
sympathiques aux chauffeurs ce n’est pas ce 
qui nous concerne dans le moment. Ce qui 
nous concerne c’est le service aux voyageurs 
qui arrivent a l’aéroport ou qui veulent se 
rendre a l’aéroport. Maintenant... 


Le président: Un instant, monsieur Breau, 
il y a encore des difficultés techniques. 


Monsieur Breau. 


M. Breau: Je disais que méme si nous 
sommes trés sympathiques aux conducteurs 
de taxis, ce qui nous concerne dans le 
moment c’est de donner un meilleur service 
aux voyageurs qui arrivent a l’aérogare ou 
qui veulent s’y rendre. 


Au Canada, jusqu’a présent, les gouverne- 
ments ont jugé qu'il était préférable d’accor- 
der une concession pour s’assurer qu’un cer- 
tain nombre de véhicules seront a l’aéroport 
en tout temps. Maintenant que les services 
deviennent meilleurs, j’aimerais demander a 
M. Brunet s’il juge que, a Montréal, le prin- 
cipe d’obliger un concessionnaire a avoir un 
certain nombre d’automobiles a lTaérogare 
n’est plus nécessaire parce que il y a plus de 
taxis ou que les rues sont meilleures, ou autre 
chose. Pensez-vous que présentement ce prin- 
cipe n’est plus nécessaire? 


M. Gerard Brunet (Président de l’Associa- 
tion de Taxis LaSalle): Je crois qu’il est trés 
important de continuer sur le principe actuel 
des concessionnaires, mais en améliorant le 
systéme, en donnant la chance a l’auto-taxi de 
stationner et d’en revenir avec des passagers. 


M. Breau: En d’autres mots, vous voulez 
tout simplement ajouter une alternative. 
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The Chairman: Mr. Herb Breau. 


Mr. Breau: Mr. Chairman, I understand 
very well the human and social aspect of the 
taxi drivers’ problem, but you must undoubt- 
edly be aware that the Standing Committee 
on Transport of the House of Commons is to. 
study, in the first place, the service to passen- 
gers who either arrive at or want to go to the 
airport. 

Therefore, I think it is elementary to admit 
that viewpoint. We are not here to study its 
human aspect, although we are very sympa- 
thetic to that fact. My question is the follow- 
ing. Is the present system adequate or not? 


The Chairman: Mr. Breau. 


Mr. Breau: Chairman, I was saying with 
regard to the comment made by Mr. Barbeau 
that the problem of the taxis in Montreal was 
a human problem, that even if we are very 
sympathetic to the drivers that is not what 
concerns us right now. What does concern us. 
is service to passengers arriving at the airpor 
or who want to get to the airport. Now... 


The Chairman: One moment please, Mr. 
Breau. There are still some _ technical 
difficulties. 


Mr. Breau. 


Mr. Breau: I was saying that even if we are 
sympathetic to the taxi drivers, what con- 
cerns us at the present time is to give better 
service to the travelling public arriving at the 
airport ‘or ~ going’ to “It. 


In Canada, up until now, governments have 
thought that it was preferable to grant a 
concession so as to ensure that a certain 
number of vehicles will be at the airport at 
all times. Now that the service is getting 
better, I would like to ask Mr. Brunet wheth- 
er he thinks that, in Montreal, the principle 
of obliging a concessionary to have a certain 
number of vehicles at the airport is no longer 
necessary because there are more taxis or 
because the streets are in better condition, or 
for some other reason. Do you think that 
principle is no longer necessary? 


Mr. Gérard Brunet (President, Lasalle Taxi 
Association): I think it is very important to- 
continue with the present principle of conces- 
sionaries, but with an improvement in the 
system, by giving the opportunity to taxis to 
park and to come back with customers. 


Mr. Breau: In other words, you simply 
want to add an alternative. At the present 
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| Présentement, il y a Vautobus et la limou- 
sine, et vous voulez donner la voiture munie 
@un taximétre. 


_ M. Brunet: Exactement, d’ailleurs... 


M. Breau: Bon! Le concessionnaire actuel 
doit payer des redevances au gouvernement 
fédéral et en plus, il a des devoirs a remplir. 
Etes-vous préts a accepter ces exigences? 


M. Brunet: Naturellement, tout dépend des 
exigences. Qu-est-ce que vous entendez par 
«exigences»? Coté pécuniaire, je ne vois pas 
pourquoi un chauffeur de taxi qui améne des 
passagers a Dorval serait dans l’obligation de 
payer pour en ressortir avec des passagers. 
D’ailleurs, il faut reconnaitre que, si le ser- 
vice de taxi est assez bon pour amener des 
gens a l’aéroport il devrait étre assez bon 
pour en revenir avec des passagers. 


-_M. Breau: En d’autres mots, vous pensez 
que méme si celui qui offre le service d’auto- 
bus et de limousines doit payer pour avoir le 
droit d’y étre, vous autres ne devriez pas 


M. Brunet: La compagnie de limousines et 
d’autobus a l’exclusivité dans sa propre sphée- 
re. Nous demandons que tous les détenteurs de 
permis de taxi de la région métropolitaine qui 
aménent des voyageurs a Dorval puissent en 
revenir avec des passagers. Si vous donnez la 
permission a toute compagnie de taxis de 
s’installer a Dorval, sans nécessairement y 
avoir amené de passagers, les villes situées 
prés de Dorval seront plus privilégiées que les 
autres. 


M. Breau: Supposons que le ministére des 
Transports décide d’accorder au public un 
service de taxis a l’aérogare de Dorval, et 
comme il exige de Murray Hill un certain 
nombre de véhicules, il veut l’exiger des taxis 
aussi. Je ne vois pas de difficultés du cdté 
nombre, parce que vous avez pres de 4,000 
taxis dans la ville de Montréal, et que vous 
voulez donner un service. Mais supposons que 
le Ministére exige une garantie quant au 
nombre de voitures présentes, serait-il possi- 
ble d’avoir une garantie collective? Etes-vous 
d’accord avec ce principe, et votre association 
serait-elle préte a la donner? 


M. Brunet: La chose serait possible si la 
concession appartenait a une seule association, 
qui, par le fait méme, deviendrait concession- 
naire. Et c’est contre notre principe actuel, 
contre notre demande: nous voulons que ce 
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time there is a bus and a limousine service, 
and you want to add a metered taxi service. 


Mr. Brunet: That is precisely it. Besides... 


Mr. Breau: Fine. The concessionary who is 
there at the present time has to pay a certain 
amount of money to the federal government 
and in addition to this there are requirements 
that he has to fulfil. Are you ready to accept 
those requirements? 


Mr. Brunei: Everything depends on the 
requirements. What do you mean by require- 
ments? From a financial point of view, I do 
not see why a taxi driver who brings passen- 
gers to Dorval would then have to pay in 
order to take out passengers from there. You 
also have to recognize that if taxi service is 
good enough to take people to the airport, it 
should be good enough to take passengers 
back. 


Mr. Breau: In other words, you think that 
even if the one who offers a limousine and 
bus service has to pay to be entited to be 
there, you should not have to pay. 


Mr. Brunet: The limousine and bus compa- 
ny has exclusive operation in its own sphere. 
We are asking that all taxi permit holders 
from the metropolitan region who make trips 
to the Dorval airport have the privilege to 
come back from there with passengers. If you 
grant permission to any taxi firm to go and 
establish itself at Dorval without necessarily 
having to bring in any passengers, then of 
course, it is going to be the cities close to 
Dorval which will be more privileged than 
the others. 


Mr. Breau: Let us suppose that the Depart- 
ment of Transport decides to give a service to 
the public through metered cars at Dorval 
airport, and as it requires Murray Hill to 
have a certain number of vehicles, the 
Department wants to require this from taxis 
too. I do not see any difficulty with regard to 
numbers because there are about 4,000 taxis 
in Montreal, and you want to provide a ser- 
vice. But supposing that the Department were 
to require a guarantee with regard to the 
number of cars present, would it be possible 
to have a collective guarantee? Do you agree 
with this principle, and would your associa- 
tion be ready to give it? 


Mr. Brunet: That would be possible if the 
concession belonged to one single association 
which, by the very fact, would become the 
concessionary. But it is against our principles 
at the present time. It is against our request. 
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soit un poste commun pour tout le monde. Je 
suis done persuadé qu’il serait trés difficile de 
fournir un cautionnement individuel pour 
chaque chauffeur et propriétaire de taX1..7a 
seule maniére de lVobtenir serait qu’une asso- 
ciation desserve Dorval, mais encore ¢a 
devient une exclusivité qui peut étre méme 
du favoritisme. 


M. Breau: Merci, monsieur le président. 
The Chairman: Mr. Horner. 


Mr. Horner: Yes, Mr. Barbeau, my question 
concerns your statement with regard to the 
fact that there should be a common stand but 
it should only be for taxis going to the air- 
port. How would you enforce this, particu- 
larly, say, for the Dorval taxis? 


Mr. Barbeau: It would be easy, let us say, 
through the police officer on the spot to verify 
whether the taxi coming in is bringing a pas- 
senger. If he is I suggest that the police officer 
could allow him to go on the stand... 


Mr. Horner: Let us suppose the common 
taxi stand is, let us say, just a slight bit 
removed from the unloading area where the 
taxis would unload and then that taxi would 
circle around and get in line on the common 
stand, it seems to me you would have a great 
deal of difficulty trying to enforce that. 


Mr. Barbeau: Knowing the premises in 
Dorval ‘as’ i*do is. 


Mr. Honer: Perhaps you know them better 
than I. 


Mr. Barbeau: ...the stands to my recollec- 
tion are right in front of the exit or entrance 
doors, so it could be very easily enforced in 
my opinion. 


Mr. Horner; We are going out there this 
afternoon and that is one of the things I will 
look at. The other question I had is, what in 
your mind running a taxi in Montreal—how 
would a common stand work at the interna- 
tional airport at Ste. Scholastique? 


Mr. Barbeau: Of course, I do not know the 
plans of the future airport yet, but I suppose 
tatben: 


Mr. Horner: Well, you Know where it is 
going to be. It is going to be 27 or something 
miles from Montreal depending on where you 
measure it. 


Mr. Barbeau: Yes, but I suppose that there 
are still passengers who would revert to pri- 
vate taxis to go there. 
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We want it to be a common stand for all. I 
am therefore convinced that it would be very 
difficult to supply an individual bond for each 
driver and each taxi owner. The only way to 
obtain: this would be if one association were 
to serve Dorval, but here again you come 
back to an exclusive franchise which may 
even be a kind of favouritism. 


Mr. Breau: Thank you, Mr. Chairman. 
Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Oui, monsieur Barbeau, je vou- 
drais vous poser une question relative au 
poste en commun, ou il n’y aurait que des 
taxis qui se rendent a l’aéroport. Comment 
cela pourrait-il étre appliqué pour les taxis de 
Dorval? ‘- 


M. Barbeau: Disons qu’il serait facile pour 
Vagent de police sur place de vérifier si les 
taxis qui arrivent amenent un passager. L’a- 
gent de police pourrait alors lui permettre de 
se rendre au poste... 


M. Horner: En supposant que le poste de 
taxi en commun soit quelque peu éloigné de 
la zone d’arrivée des taxis, et que les taxis 
fassent demi-tour pour se mettre en ligne au 
poste en commun, il me semble que vous 
éprouveriez beaucoup de difficulté a en assu- 
rer la bonne marche. 


M. Barbeau: Connaissant la situation qui 
prévaut a Dorval, comme je la connais... 
f 

M. Horner: Vous la connaissez sans doute 
mieux que moi. . 


M. Barbeau: Si mes souvenirs sont bons, les 
postes sont situés aux portes d’entrée et de 
sortie, il serait donc trés facile de la mettre en 
vigueur. 4 


M. Horner: Nous devons nous y rendre cet 
aprés-midi, je vais voir ce qui en est. A votre 
avis, comment fonctionnerait un tel poste en 
commun a Jl’aéroport international de 
Ste-Scholastique? 


y 


M. Horner: Vous savez ou il sera situé, 
quelque 27 milles de Montréal. 


M. Barbeau: Je ne connais pas encore le 
devis de l’aéroport, mais j’imagine que... 


M. Barbeau: Oui, mais j’imagine qu’il 
aura toujours des passagers qui demanderont 
a des taxis de s’y rendre. 
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Mr. Horner: Could a common stand guaran- 
tee 24-hour service from such an airport? I 
am looking to the future, not particularly in 
an effort to solve Dorval but this Committee 
has to come up with some recommendations 
for airports which are nearly as far away as 
Ste. Scholastique will be. 


_ Mr. Barbeau: The opinion expressed in our 
brief has nothing to do with the guarantee of 
a 24-hour service, because our suggestion 
actually adds to the existing service provided 
by Murray Hill. In other words, Murray Hill 
provides buses, limousines and ordinary cars. 
We suggest there should be taxis... 


Mr. Horner: Metered taxis. 


Mr. Barbeau: ...over and above that. In 
other words, it may be a problem to guaran- 
tee the presence of taxis 24-hours a day, but 
of course the existing service will still be 
there. 


Mr. Horner: Mr. Barbeau, we had evidence 
to suggest that during the Grey Cup week- 
‘end that from one hotel alone they moved in 
a 30-hour period or 36-hour period well over 
500 passengers to the airport. Surely even 
with the privilege of loading at the airport 
there would still be deadheading in the taxi 
‘business to and from the airport. Murray Hill 
in maintaining its limousine and car service 
must do a lot of deadheading, would you not 
agree? 


Mr. Barbeau: As I said previously, it is a 
question of adding to the existing service. We 
‘are not trying to change one monopoly for 
‘another as it was suggested a minute ago. In 
other words, it would be easy for any taxi 
company in Montreal to take over from 
‘Murray Hill and give sufficient guarantees 
‘and effect the proper transportation, but it is 
not what we have in mind. We have in mind 
Keeping the existing company there and 
‘adding to the existing service and in that way 
‘you solve the human problem which is 
‘involved. 


Mr. Horner: I personally have no objections 
to your proposal. I have no objections to it, 
but I am only trying to clarify in my own 
“mind just exactly how it will work. I have one 
‘further question with regard to the fee paya- 
ble. You probably know that we had one of 
your agents, one of your taxi drivers before 
us this morning and he said that he, as a 
personal operator and a taxi owner, would be 
prepared to pay 25 cents a load or if you 
wanted to work it out on a percentage basis, 
| 21389—6 


Transports et communications 


[Interprétation | 


M. Horner: Est-ce qu’un poste en commun 
pourrait garantir un service de 24 heures a 
une telle aérogare? J’envisage l’avenir, non pas 
pour essayer de résoudre le probleme de Dor- 
val, mais le comité doit trouver des recom- 
mandations a faire pour les aéroports qui se 
trouvent tout aussi éloignés que le sera celui 
de Ste-Scholastique. 


M. Barbeau: L’opinion énoncée dans notre 
mémoire n’a rien a voir avec la garantie d’un 
service de 24 heures, parce que nous propo- 
sons en réalité de compléter le service actuel 
de Murray Hill. En d’autres termes, Murray 
Hill assure le service d’autobus, de limousine 
et des voitures ordinaires. Nous proposons des 
taxis... 


M. Horner: Des taxis dotés de compteur. 


M. Barbeau: En plus. Il serait peut-étre 
difficile de garantir la présence de taxis 24 
heures par jour, mais le service actuel demeu- 
rerait en place. 


M. Horner: Monsieur Barbeau, certains 
témoignages laissent entendre que durant la 
fin de semaine de la Coupe Grey, a partir 
d’un seul hotel, ils ont transporté dans 30 ou 
36 heures plus de 500 passagers vers l’aéro- 
port. Méme avec le privilége de transporter 
des passagers vers l’aéroport, il y aurait des 
périodes creuses. Murray Hill et son service 
de limousines et de voitures y sont soumis, 
n’est-ce pas? 


M. Barbeau: Comme je l’ai déja dit, il s’agit 
de compléter le service actuel. Nous n’es- 
sayons pas de changer un monopole pour le 
remplacer par un autre, comme on l’a laissé 
entendre il y a un instant. En d’autres mots, il 
serait facile pour toute compagnie de taxi a 
Montréal de prendre la reléve de Murray Hill 
et de donner suffisamment de garanties pour 
assurer le transport requis, mais ce n’est pas 
ce que nous voulons. Nous désirons le main- 
tien de la compagnie actuelle pour compléter 
le service actuel et de cette facon, vous vous 
trouvez a en résoudre le probléme social. 


M. Horner: Je ne m’oppose pas du tout a 
votre proposition, mais j’essaie seulement de 
voir comment cela fonctionnera. Une autre 
question, s’il vous plait, au sujet des cotisa- 
tions a payer. Vous savez probablement qu un 
de vos agents chauffeurs de taxi est venu 
témoigner ce matin et a déclaré qu’en tant 
que proprictaire et chauffeur de taxi, il serait 
prét a payer 25 cents le voyage ou si vous 
voulez le faire d’aprés un pourcentage, un peu 
plus de 5 p. 100 du revenu brut du transport 
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over 5 per cent of his gross on passengers 
coming from the airport. Would this figure 
suit the organization generally? 


Mr. Barbeau: I think there would be no 
objection to that. I think something can be 
worked out. 


Mr. Horner: I have no further questions, 
Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I would like 
to ask Mr. Barbeau some questions. I know 
our time is limited so I am going to be very, 
very brief. 


First of all, you mentioned, sir, that you 
were objecting to so-called monopolies. Yes- 
terday, we heard evidence from Diamond 
and Veterans who took the liberty of associat- 
ing your name in their brief to inform us that 
if they were awarded the contract at Dorval 
and felt they could not handle the entire load 
that you would co-operate with them. As you 
have made the statement that you were 
opposed to monopolies do you not think that 
your alliance with Veterans and Diamond 
would constitute a monopoly? 


Mr. Barbeau: I do not think sir, that we 
said we were opposed to monopolies. We did 
not say that. We said that we have no 
objection to Murray Hill’s being there giving 
the existing service, but we suggested that to 
solve the human problem created by the 
monopoly of Murray Hill that a common 
stand be organized in order. It will solve the 
human problem and it will add to the exist- 
ing transportation system provided by 
Murray Hill. We never said that we were 
against Murray Hill or any other monopoly. 
On the contrary, we feel that it may be 
necessary for a larger airport like Dorval. 


Mr. Skoreyko: No, but you did say a 
minute ago that you did not want another 
monopoly taking over an existing monopoly. 


Mr. Barbeau: Oh, well, we do not see the 
necessity of changing one for another, unless 
there would be very important reasons. 


Mr. Skoreyko: Mr. Barbeau, just one more 
question, are you sole owners of the number 
of cabs you have or are you an agent 
exclusively? 


Mr. Barbeau: No, no. We are not the sole 
owners. We are an _ association grouping 
owners and giving common services. 
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des passagers de l’aéroport. Est-ce que cela 
conviendrait 4a votre association? ? 


M. Barbeau: Je ne crois pas qu’on s’y 
oppose. Je crois qu’on peut trouver une 
solution. ‘ 


M. Horner: Je n’ai pas d’autre question a 
poser, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Skoreyko. 

M. Skoreyko: Monsieur le président, j’aime- 
rais poser certaines questions 4 M. Barbeau. 
Je sais que nous avons trés peu de temps & 
notre disposition. Je serai donc bref. 


Tout d’abord, vous dites que vous vous 
opposez a ces prétendus monopoles. Hier, nous 
avons entendu les témoignages des compa- _ 
gnies Diamond et de Veterans qui se sont 
permis d’associer votre nom a leur mémoire— 
pour nous dire que si on leur adjugeait le 
contrat a Dorval et s’ils ne pouvaient pas” 
vraiment assurer tout ce trafic, vous collabo-— 
reriez avec eux. Etant donné que vous vous 
opposez a2 un monopole, ne croyez-vous pas- 
que votre alliance avec les _ associations 
Veterans et Diamond _ constituerait un 
monopole? 


M. Barbeau: Je ne crois pas que nous nous 
soyons opposés aux monopoles. Nous avons— 
dit plut6t que nous ne nous opposions pas a ce 
que Murray Hill assure le service actuel. Pour 
résoudre le probléme humain créé par le 
monopole de Murray Hill, nous proposons la 
création d’un poste en commun. Cela résoudra_ 
le probléme humain et complétera le service 
de transport actuel assuré par Murray Hill. 
Nous ne nous sommes jamais opposés a 
Murray Hill ni a tout autre monopole. Au 
contraire, nous sommes d’avis qu’il serait 
peut-étre nécessaire pour un aéroport de l’en- 
vergure de celui de Dorval. 


M. Skoreyko: Vous avez dit, il y a un ins- 
tant, que vous ne vouliez pas qu’un autre 
monopole remplace un autre monopole. 


M. Barbeau: Je ne vois pas pourquoi on 


devrait substituer ’un a l’autre, A moins que 
ce ne soit pour des raisons trés importantes. 


M. Skoreyko: Une derniére question, mon- 
sieur Barbeau. Etes-vous les seuls proprié- 
taires du nombre de voitures que vous avez 
ou étes-vous un agent exclusif? 


M. Barbeau: Non, nous ne sommes pas les 
seuls propriétaires. Il s’agit d’une association 
qui groupe des propriétaires et qui assure des 
services en commun. 
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Mr. Skoreyko: Much like Diamond and 
nuch like Veterans? 


Mr. Barbeau: Exactly. 


Mr. Skoreyko: How many cars does your 
‘company own as a company? 


Mr. Barbeau: We do not own any. 


_ Mr. Skoreyko: So then in fact you are an 
ient. 


Mr. Barbeau: That is right. 
Mr. Skoreyko: Thank you very much. 
The Chairman: Mr. Forrestall. 


_ Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. I 
hink most of the questions that I had have 
een answered, but I just wonder if we could 
lave an opinion from the witnesses. If the 
ederal authority were to call a total package 
ender, would you tender on part or all of it 
or the service at the airport? 


Mr. Barbeau: I will let Mr. Brunet answer 
hat. 


Mr. Brunei: I think that if they call for a 
ender there will be the same trouble as we 
lave right now. We are just trying to help 
he service there, and we are just trying to 
1elp everybody by asking by presenting our 
lemands here, but I do not see that you can 
ix that trouble existing now by changing the 
y»eople there. 


Mr. Forrestall: The question is a little out 
if context but I think you understand why. 
\t some later time we are going to hear from 
he company or the firm that has the licence 
ind the Committee is facing the very distinct 
ossibility of that licensee advising the Com- 
nittee that the extra passengers that would 
ye taken away by the establishment of a 
‘ommon stand would force him to remove his 
imousine or bus service. We must be careful 


That is just to put the question in con- 
‘ext and just to follow through with it. 
if the federal authority were to split it 
mto two packages, say, one for a bus and 
imousine service and one for a taxi service, 
would you people be interested in tendering 
on part of it that way? 


Mr. Brunet: This is against our demand. 
We are not interested but we will not let 
anybody else do that without doing it too. If 
you have a tender, we have to go too. We 
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M. Skoreyko: Comme Diamond et Veterans? 


M. Barbeau: Exactement. 


M. Skoreyko: Combien de voitures possé- 
dez-vous en tant que compagnie? 


M. Barbeau: Nous n’en possédons aucune. 


M. Skoreyko: Donc, en fait vous étes agent. 


M. Barbeau: C’est cela. 


M. Skoreyko: Merci beaucoup. 
Le président: M. Forrestall. 


M. Forrestall: Merci, monsieur le président. 
La plupart des questions auxquelles je son- 
geais ont déja été posées. Je voudrais simple- 
ment savoir ce qu’en pensent les témoins. 
Si les autorités fédérales faisaient un appel 
d’offres pour V’ensemble des services, est-ce 
que vous feriez une soumission pour l’ensem- 
ble des services ou simplement une partie des 
services a l’aéroport? 


M. Barbeau: Je laisse monsieur Brunet vous 
répondre a ce sujet. 


M. Brunet: Je pense que si Von fait un 
appel d’offres, les mémes difficultes se présen- 
teront. Nous essayons simplement d’aider le 
service actuel, nous essayons d’aider tout le 
monde par notre demande, mais je ne crois 
pas qu’on puisse régler la situation actuelle en 
changeant les gens qui s’y trouvent. 


M. Forresitall: La question est un peu hors 
contexte, mais je pense que vous comprendrez 
pourquoi. Plus tard, nous entendrons les 
représentants de la compagnie ou de la 
société qui a le permis. Le comité entrevoit la 
possibilité que le titulaire du permis nous dise 
que la perte de passagers causée par 1’établis- 
sement d’un poste en commun le forcera a 
retirer son service de limousine ou d’autobus. 
Il nous faut done prendre bien soin de ne pas 
nous priver ou plut6t prendre bien soin de la 
maniére dont nous nous privons, d’un voyage 
de $1.75 par rapport au tarif entier. Je veux 
seulement bien comprendre. Si les autorites 
fédérales répartissaient cela en deux catégo- 
ries, disons, un pour un service d’autobus et 
de limousine et un autre un service de taxi, 
seriez-vous intéressés 4 présenter une soumis- 
sion de cette facon? 


M. Brunet: Cela va a l’encontre de notre 
demande. Nous n’y sommes pas _ intéressés, 
mais nous ne laisserons personne d’autre le 
faire sans que nous puissions le faire nous- 


5:84 


[Text] 


have to save face, you know, in that, but the 
main thing is I do not think we can settle the 
problem there if you call tenders. 


Mr. Forrestall: Now that was my other 
question. What you are saying simply reaf- 
firms that the only way the problem can be 
settled is by the establishment of a common 
stand under the supervision of an indepen- 
cent party and probably, as has been suggest- 
ed, the federal regulatory authority at the 
airport. 


Mr. Brunet: That is right. 


Mr. Forrestall: This is the only way you 
see. I think the question should be asked and 
I will ask it again, Mr. Chairman, you can 
shoot me down again, but I am concerned 
about the urgency of this problem; the dif- 
ficulties that have brought it to this point; 
what has caused the frustrations and how 
these frustrations have manifested them- 
selves. I ask the witness Mr. Chairman, sub- 
ject to your ruling; if this matter is not 
resolved, is there a possibility of trouble in 
the future? 


The Chairman: Mr. Forrestall, I am still of 
the same opinion as I was for the last three or 
four witnesses. I will not allow this question 
to be asked. 


Mr. Forrestall: It is strange that you will 
not, Mr. Chairman, because every witness has 
mentioned it. 


The Chairman: Mr. Guay (Lévis). 


M. Guay (Lévis): Monsieur Barbeau, c’est 
peut-étre, de la part d’un avocat, une dréle de 
question que je vais poser. On aurait peut- 
étre dai la poser lors de la présentation du 
premier mémoire. On entend parler de frus- 
tration tous les jours, depuis qu’on siége et je 
pense qu’on va en entendre parler encore 
@ailleurs. Qu’est-ce que le mot «monopole» 
Signifie pour vous? 


M. Barbeau: Disons que le monopole, a 
Dorval, c’est la concession unique et surtout 
les effets du monopole pour le conducteur de 
taxi. 


M. Guay (Lévis): Vous voulez dire conces- 
sion unique dans un seul sens, parce qu’ils 
ont le droit de s’y rendre quand méme. 


M. Barbeau: Ils ont le droit de s’y rendre, 
évidemment. 


M, Guay (Lévis): En ville, est-ce qu’on fait 
une différence entre une concession qui est 
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mémes. Si on fait un appel d’offres nous 
devons répondre également. Nous devons 
sauver les apparences, vous savez, mais je ne 
crois pas que l’on puisse régler le probléme 
par un appel doffres. 


M. Forrestall; Voild une autre question. 
Pour résoudre vraiment ce probléme, il faut 
établir un poste en commun sous la surveil- 
lance d’un parti indépendant et sans doute, 
comme on l’a déja proposé, l’autorité fédérale 
a l’aéroport. 


M. Brunet: C’est cela. 


M. Forrestall: C’est la solution que vous y 
voyez. Je pense qu’on se doit de poser la 
question que vous déclarerez irrecevable une 
fois de plus, mais je me préoccupe de l’ur- 
gence de ce probléme, des difficultés qui l’ont 
amené a ce point, de l’objet de ces frustra- 
tions et de la maniére dont ces frustrations se 
sont manifestées. Je me soumets a votre déci- 
sion, monsieur le président pour demander au 
témoin si la question n’est pas réglée, s’il est. 
possible qu’il y ait des difficultés a l’avenir? 


Le président: Monsieur Forrestall, je main- 
tiens la décision rendue au sujet des trois ou 
quatre derniers témoins. Je ne permettrai a 
personne de poser cette question. 

M. Forrestall: C’est étrange, alors que tous. 
les témoins en ont parlé. 

Le président: Monsieur Guay (Lévis). 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Barbeau, coming 
from a lawyer, it is perhaps a queer question 
that I am going to ask you. Perhaps we 
should have asked it when the first brief was 
presented. We hear speaking of frustrations 
every day since we have been sitting, and I 
think we are going to hear more about it. But 
the word “monopoly”, what does that signify 
to you? 


Mr. Barbeau: At Dorval, monopoly means 
sole concession and especially the effects of 
the monopoly with regard to the taxi drivers 
concerned. 

Mr. Guay (Lévis): You mean sole conces- 
sion in one direction only because they have 
the right to go there all the same. 


Mr. Barbeau: They obviously have the 
right to go there. 


Mr. Guay (Lévis): In the City, is there any 
difference between a concession which is 
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Jonnée? Vous dites que c’est une concession 
unique. Dans ce cas, est-ce que la compagnie 
Lasalle détient des monopoles dans la ville de 
Montréal? 


M. Barbeau: Monsieur Guay, vous me 
Jemandez d’expliquer les motifs pour lesquels 
le conducteur de taxi est mécontent. Ce n’est 
pas facile. Moi, je ne suis pas conducteur de 
taxi. 


M. Guay (Lévis): Moi non plus. 


__M. Barbeau: Il n’est pas facile de répondre 
4& cela. Cependant, il y a un fait évident. Je 
pense que la violence et les manifestations 
qui ont eu lieu au cours des derniers mois, 
des derniéres semaines... 


_ Le président: Monsieur Barbeau, j’ai refusé 
une question dans ce sens tout a Vheure. Je 
ne demande pas une réponse. 


M. Barbeau: monsieur le 


| Je m/’excuse, 
président. 


Le président: Je ne voudrais pas que vous 
me mettiez dans l’embarras. J’ai refusé a un 
de mes collegues de poser la question. 


_ M. Barbeau: Ce n’est pas du tout mon 
intention. 


Mr. Forrestall: I wonder if I can ask the 
witness to repeat that. I was not plugged in. 


M. Guay (Lévis): Dans ce cas-la, est-ce 
yu’on peut dire que le CN est un monopole? 
Est-ce qu’Air Canada est un monopole? Est-ce 
yue CP est un monopole? 


M. Barbeau: Voulez-vous dire sur le plan 
du transport? 


M. Guay (Lévis): Oui. 


M. Barbeau: Air Canada n’est pas un 
monopole sur le plan du transport, parce qu’il 
y a des compagnies concurrentes, comme le 
or. 


M. Guay (Lévis): Québecair, sans erreur de 
ma part, vient de demander de desservir jus- 
qu’a Toronto. Je n’ai pas lu la décision, mais 
il me semble avoir entendu aux nouvelles 
qu’on lui a refusé. Donc, ils sont frustrés eux 
aussi, parce qu’il y a un monopole. 


M. Barbeau: Evidemment. 


M. Guay (Lévis): On vit dans un monde 
frustré, d’aprés moi. 


M. Barbeau: Je ne veux pas faire le procés 
des motifs des conducteurs de taxi, encore 
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given? You say it is a sole concession. Does 
the Lasalle Association have any monopolies 
in the City of Montreal? 


Mr. Barbeau: Mr. Guay, you are asking me 
why the taxi driver is not very pleased. It is 
rather difficult. I am not a taxi driver. 


Mr. Guay (Lévis): Neither am I. 


Mr. Barbeau: It is not easy to answer that. 
However, one thing is obvious. I think that 
the violence and the demonstrations which 
have taken place in the past few months... 


The Chairman: Mr. Barbeau, a little while 
ago I refused to allow one of my colleagues 
from asking the question. I am not asking for 
an answer. 


Mr. Barbeau: Excuse me, Mr. Chairman. 


The Chairman: I do not want you to put me 
in an awkward position. I refused to allow 
one of my colleagues from asking that 
question. 


Mr. Barbeau: That is not my intention at 
all. 


M. Forrestall: Je demanderais au témoin de 
répéter, car mon écouteur n’était pas branché. 


Mr. Guay (Lévis): In that case could we say 
that the CN is a monopoly? Is Air Canada a 
monopoly? Is the CP a monopoly? 


Mr. Barbeau: Do you means from, a trans- 
portation point of view? 


Mr. Guay (Lévis): Yes. 


Mr. Barbeau: Air Canada is not a monopoly 
with regard to transportation, because there 
are competing companies involved, such as 
the CP. 


Mr. Guay (Lévis): If I am not mistaken, 
Quebec Air has just applied for service as far 
as Toronto. I have not read the decision, but 
it seems to me that I heard on a news broad- 
cast that this has been refused. So they are 
frustrated too, because there is a monopoly. 


Mr. Barbeau: Of course. 


Mr. Guay (Lévis): We are living in a frus- 
trated world. 


Mr. Barbeau: As I said before, I do not 
want to sit in judgment on the taxi drivers’ 
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une fois. Je pense bien que les législateurs 
doivent tenir compte non seulement de leffi- 
cacité d’un service de transport, mais aussi du 
bien-étre et du contentement de_ leurs 
citoyens. Il y a 25,000 conducteurs de taxi 
dans la région de Montréal. Je ne sais pas si 
les 25,000 sont mécontents, mais, la preuve est 
certaine, il y en a un bon nombre qui ne sont 
pas contents. Je crois que c’est un facteur 
dont il faut tenir compte. 


M. Guay (Lévis): Je vous ai posé une ques- 
tion tout a ’heure et vous n’avez pas répondu. 
monsieur Barbeau. Admettez-vous que dans 
la ville de Montréal, il y a d’autres petits 
monopoles qui existent? 


M. Barbeau: Absolument. 


M. Guay (Lévis): Est-ce que les chauffeurs 
de taxi sont frustrés de cela aussi? 


M. Barbeau: C’est possible. 


M. Guay (Lévis): On dit que le chiffre d’af- 
faires est d’environ 2 millions pour Murray 
Hill; et alors tout le monde est frustré. Mais, 
je crois qu’il existe plusieurs monopoles dans 
la ville de Montréal. On nous dit que ce ne 
sont pas des monopoles, que ce ne sont pas 
des concessions et que cela ne regarde pas la 
ville de Montréal. Je pense qu’il y en a quand 
méme. 


M. Barbeau: Monsieur Guay, je suis prét a 
admettre cela. Ecoutez, on vit dans un siécle 
ou de plus en plus les citoyens deviennent 
exigeants et de plus en plus les gens veulent 
partager. C’est un fait social qu’on ne peut 
pas nier. Moi, je n’y suis pour rien. Ecoutez, 
je ne suis que le conseiller juridique de 1]’As- 
sociation de taxis Lasalle. Que les gens veuil- 
lent avoir leur part du gateau, si c’est la 
réponse que vous voulez avoir, je pense bien 
qu’il faut ’admettre; c’est un fait, c’est vrai. 


M. Guay (Lévis): C’est ma derniére ques- 
tion, monsieur le président. 

Vous dites dans votre mémoire que 20, 25 
voitures pourraient se ranger la-bas et atten- 
dre. Vous dites que seulement ceux qui 
iraient reconduire des passagres la-bas pour- 
raient attendre 4 un poste commun. Mais, je 
pense que ca va étre encombré tout a Vheure. 
Diamond a dit hier que c’était environ de 500 
a 1,000 voyages. On a commencé par dire 
1,000 voyages et, par la suite, on a dit 1,000 
passagers pour a peu prés 500 voyages. Est-ce 
qu’on sera pris la-bas avec 500 voitures qui 
attendent pour ramener des passagers? 


M. Barbeau: Vous avez l’exemple de ce qui 
s’est fait a Montréal, il y a quelques années, 
et auquel j’ai fait allusion au début des 
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motivations. I think legislators should take 
into account not only the efficiency of the 
transportation system, but also the welfare 
and contentment of their citizens. There are 
25,000 taxi drivers in the Montreal region. I 
do not know if all 25,000 are displeased, but 
there is certainly proof that there are a good 
many who are not happy, and we have to 
take this into account. 


Mr. Guay (Lévis): I asked you a question a 
while ago, and you did not answer it. It is the 
only one I want to ask you, Mr. Barbeau. Do 
you admit that in the City of Montreal there 
are other smail monopolies which exist? 


Mr. Barbeau: Definitely. 


Mr. Guay (Lévis): And are taxi drivers 
frustrated by this too? 


Mr. Barbeau: Perhaps they are. 


Mr. Guay (Lévis): It is said that Murray 
Hill has a turnover of approximately $2 mil- 
lion, and then everybody is frustrated. But I 
think that there are several monopolies in the 
City of Montreal. We are told that they are 
not monopolies, that they are not concessions 
and that it does not concern the City of Mont- 
real. But I do think they exist. a 


Mr. Barbeau: I am ready to admit all this, 
Mr. Guay. I think we live in a century in 
which citizens are becoming increasingly 
demanding and are increasingly bent on shar- 
ing. It is a social fact which cannot be denied. 
I have nothing to do with that. I am the legal 
advisor of the Lasalle Taxi Association. That 
people want to have their share of the cake, 
if that is the answer you want, well I think, 
yes, we have to admit it. It is true. 


Mr. Guay (Lévis): This is my last ear 
Mr. Chairman. 


You say in’ your brief that 20 or 25 taxi 
could stay there and wait. You say that only 
those taking back passengers there could wait 
at a common stand. However, I think that 
will lead to a traffic jam. It seems to me that 
Diamond said yesterday that there were 
between 500 and 1,000 trips. They first said 
1,000 trips and then 1,000 passengers for 
about 500 trips. Would we be caught with 500 
cars there waiting for passengers to come 
back? 


Mr. Barbeau: You have the example of 
what occurred in Montreal a few years ago 
and to which I alluded at the outset of my 


a 
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remarques. A un certain moment, la ville de 
Montréal louait les postes de taxis aux com- 
pagnies privées. Un bon jour, ils ont décidé 
de changer cela. Ils ont changé le réglement et 
ont décidé qu’a l’avenir, les postes seraient en 
commun. Un poste pourra contenir 5 automo- 
biles. Tout se fait de facon trés harmonieuse, 
actuellement, 4 Montréal. Il n’y a aucun pro- 
bleme 1a-dessus. Je présume qu’a Dorval, cela 
pourra se faire avec autant d’harmonie. 


M. Guay (Lévis): Peut-étre avec autant 
d’harmonie, mais je pense que si les 500 auto- 
mobiles sont 1a, il va falloir une organisation 
quelconque. Dans la ville de Montréal, le type 
change de coin de rue ou change de place, 
tout simplement. A Dorval, vous ne pouvez 
pas changer de coin de rue, si vous ne voulez 
pas revenir sans passager. 


M. Barbeau: Si vous décidez, par exemple, 
d@allouer un poste commun de 25 voitures, 
bien, ce sera just too bad pour la 
vingt-sixieme. 


_ M. Guay (Lévis): Elle s’en reviendrait sans 
passager? 


__M. Barbeau: Oui, mais au moins, le prin- 
cipe est sauvegardé. Nous prétencons qu’a ce 
moment-la, cela va contenter les chauffeurs 
de taxi. Ca va régler le probleme humain et 
aussi ca ne nuira pas A l’efficacité du service 
de transport de l’aéroport de Dorval. C’est 1a 
notre prétention. 

| 

| Le président: Monsieur Portelance. 

__M. Portelance: Merci, monsieur le prési- 
‘dent. Monsieur Barbeau, vous avez men- 
tionné, tout a Vheure encore, le chiffre de 
25,000 conducteurs de taxi. J’y reviens parce 
qu’hier on a utilisé ces chiffres, qui viennent 
d@ailleurs de votre mémoire, et on a dit que 


e@était un peu exagéré. 
| 


M. Brunet: Si vous prenez la région métro- 
‘politaine, je ne crois pas que le chiffre de 
25,000 chauffeurs de taxi soit exorbitant. 
Lorsqu’on dit 25,000 chauffeurs, on ne parle 
pas de 25,000 voitures. 


M. Portelance: Je comprends. Maintenant, 
je crois que la compagnie que vous représen- 
tez, monsieur Barbeau, a aussi une concession 
a la Gare centrale? 


M. Barbeau: Exactement. 


M. Portelance: Ceci veut dire qu’actuelle- 
ment, un taxi qui vient de Pointe-aux-Trem- 
bles et conduit quelqu’un a la Gare centrale, 
s’en retourne sans passager. 


M. Barbeau: C’est exact. 
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remarks. At one point, the City of Montreal 
used to rent taxi stands to private firms. One 
day they said we are going to change that. 
They changed the by-law and they said that 
in future taxi stands would be common 
stands. A stand for five taxi cabs. It is done 
very harmoniously at the present time in 
Montreal. There is no problem in this regard, 
and I presume that in Dorval it could be done 
just as easily. 


Mr. Guay (Lévis): Perhaps with as much 
harmony, but if there are 500 cars there, you 
will have to have some kind of an organiza- 
tion. In the City of Montreal, all the taxicab 
has to do is change places, but in Dorval you 
cannot change from one street corner to the 
next, that is if you do not want to come back 
empty. 


Mr. Barbeau: If, for instance, you decide to 
allocate a 25 cab common stand, well, for the 
26th, just too bad. 


Mr. Guay (Lévis): It would come back 


without passengers? 


Mr. Barbeau: Yes, but at least the principle 
would be safeguarded. We claim that then 
this would make the taxi drivers content. It 
would settle the human problem, and it 
would not hinder the efficiency of transporta- 
tion at the airport. that is what we claim. 


The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: Thank you, sir. Mr. Bar- 
beau, you mentioned the figure of 25,000 taxi 
drivers a little while ago. I am coming back 
to that because these figures, which come 
from your brief, were mentioned yesterday 
and they were contested. I was told that they 
were somewhat exagerated. 


Mr. Brunet: If you take the metropolitan 
region, I do not think the figure of 25,000 is 
exorbitant. When we say 25,000 drivers, we 
are not speaking of 25,000 cars. 


Mr. Portelance: I understand. Another 
thing, I think that that company you repre- 
sent, Mr. Barbeau, also has a concession at 
the Central Station? 


Mr. Barbeau: Yes, sir. 


Mr. Portelance: Which means that at the 
present time a taxi cab from Pointe-aux- 
Trembles which delivers the passenger at 
Central Station goes back home deadhead. 


Mr. Barbeau: That is right. 
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[Text] 
M. Portelance: C’est donc la méme chose 
qu’a Dorval? 


M. Barbeau: C’est exact. 


M. Portelance: C’est justement ce probleme 
qui n’est pas toujours de notre juridiction. 


M. Barbeau: Le probleme de la Gare cen- 
trale n’a pas été soulevé. Peut-étre qu’il le 
sera; on n’y est pour rien. On pourrait bien 
arriver ici, et vous dire: «Il faut changer le 
concessionnaire a Dorval; on est prét a sou- 
missionner et a prendre la place.» 


M. Portelance: Par contre, accepteriez-vous 
aussi qu’il y ait un kiosque ou une place pour 
dix ou quinze taxis qui sont dans des condi- 
tions semblables a celles dont je viens de 
parler et qui auraient le droit d’arréter a la 
Gare centrale? 


M. Barbeau: I] va falloir que vous compre- 
niez, monsieur Portelance, que les discussions 
au sujet de Dorval ont commencé par ce 
qu’on pourrait appeler une maladresse de la 
part du gouvernement a ]’aéroport. On annon- 
cait: «Taxis, limousines, autobus». Les clients 
étaient donc induits en erreur pour la simple 
raison qu’il n’y avait aucun taxi & Dorval. 
Est-ce vrai, ou ou non? Cet aprés-midi, vous 
allez visiter Dorval et vous verrez qu’on a 
changé ces enseignes pour: «Transportation 
vers le centre de la ville». On a remédié a 
cette chose-la. 


Vous avez fait allusion 4 la Gare centrale. 
Eh bien! nous desservons la Gare centrale, 
c’est vrai. Nous desservons d’aprés nos con- 
trats. On n’induit personne en erreur. Nous ne 
transportons pas les gens par autobus, parce 
que notre contrat parle de taxis. 


M. Portelance: Méme si l’on appliquait a 
peu prés la méme politique, je crois que vous 
étes tout de méme obligés d’avoir un certain 
nombre d’automobiles aA Jarrivée des 
trains... 


M. Brunet: Exactement. 


M. Portelance: ...automatiquement, s’il y 
avait un autre poste de taxis ou de limousi- 
nes, vous réduiriez le nombre d’automobiles. 
N’y aurait-il pas nécessité d’avoir les deux? 


M. Brunet: Monsieur Portelance, je crois 
que, pour le moment, nous en avons assez 
avec le dilemme de Dorval que nous devrions 
en rester 1a. 


M. Portelance: Oui, je comprends, mais 
qu’un concessionnaire ou une compagnie 
détienne, un certain contrat, A Dorval, il se 
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Mr. Porielance: Then the same thing exists 
there as exists at Dorval? 


Mr. Barbeau: That is right. 


Mr. Portelance: This is precisely the prob-- 


lem which does not always come under our 
jurisdiction. 


Mr. Barbeau: The problem -at Central Sta- 


tion has not been raised. Perhaps it will be. 


We do not know. We might come here and 


say that the concession at Dorval must be | 
changed and that we are ready to submit a 


tender and replace them. 


Mr. Portelance: On the other hand, would 


you also agree to have a stand for 10 or 15 


taxicabs which are in the same conditions as 
I just mentioned, and which would be en- 


titled to stop at the Central Station? 


Mr. Barbeau: You would have to under-— 
stand, Mr. Portelance, that the discussions — 


with regard to Dorval started off with what 
you might call a blunder on the part of the 
government at the airport. They announced: 


“Taxis, limousines and buses.” Consequently, — 
the customers were misled because of the 


fact that there were no taxis at Dorval. Is this 
true or isn’t it? If you were to go there this 


afternoon, you would see that the signs have 


been changed and now they say, ‘“Transporta- 


tion to the centre of the city.” In other words — 


they remedied the situation. 


You alluded to the Central Station. Well, 
we serve the Central Station, that is true. We 
serve according to our contracts. We mislead 
no one. We do not carry people with buses 


because our contract says taxis. 


Mr. Portelance: But all the same, if we 
were to apply the same policy, I think that — 
you must be responsible for supplying a cer- © 


tain number of cars at train arrivals... 


Mr. Brunet: Exactly. 


Mr. Portelance: ...and automatically, if 
there were another taxi or limousine stand, 
then you would lower the number of cars you 
keep there. Would it not be necessary to have 
both? 


Mr. Brunet: Mr. Portelance, I think there is 
enough of a dilemma with Dorval, and that 
we should stick with Dorval. 


Mr. Portelance: I understand, but if a 
concessionary or a company holds a certain 


December 17, 1969 | 


contract at Dorval, it will also be forced to d 
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rerra dans lobligation de diminuer son ser- 
rice, lorsqu’il y aura des taxis disponibles. 
our ma part, si je suis un étranger et j’ar- 
ive a Dorval, je sais bien que je vais avoir 
ecours au mode de transport qui sera la, je 
le prendrai pas le temps d’appeler au télé- 
yhone quelqu’un que je ne connais pas. 


M. Brunet: Exactement. 


M. Portelance: Ce que je peux faire présen- 
ement, et c’est permis, en arrivant a Dorval, 
e peux appeler un taxi de mon quartier et il 
vient me chercher. Mais un étranger n’est pas 
u courant de cela et il recourra au service 
lisponible. C’est alors que lVautre compagnie 
Jura mnecessairement a se transformer en 
systeme de taxis. 


M. Brunet: Naturellement, vous n’étes peut- 
‘tre pas au courant du début de ces démar- 
*hes-la. Il faut comprendre qu’a Dorval, ce 
vest pas le méme probléme que celui d’une 
sare quelconque, a Montréal, nous avons sept, 
1uit gares est nous n’avons qu’un aéroport 
nais, par contre, rares sont les taxis de l’exté- 
‘ieur qui viennent a la gare conduire des 
dassagers. Mais les taxis qui vont 4 Dorval ne 
sont pas rares, parce que les gens qui pren- 
1ent l’avion sont des résidents de la région 
nétropolitaine. 


M. Portelance: Ils viennent en grande partie 
Je Montréal? 


M. Brunet: Oui. 


M. Portelance: Une derniére question, mon- 
sieur le président. Hier, nous avons entendu 
-ertains de vos concurrents dire, tout d’abord, 
yw’en moyenne, ils faisaient 1,000 voyages 
vers l’aéroport, et, en deuxiéme lieu, 500 voya- 
ses. D’aprés vos rapports, combien de voyages 
votre compagnie fait-elle vers Dorval, en 
moyenne, par jour? 


M. Brunet: Si quelqu’un dit que nous fai- 
sons présentement 500 voyages par jour, je 
n’endosse pas cette idée, je ne le crois pas. 


M. Portelance: Mais, en ce qui concerne 
votre compagnie? 


_M. Brunet: Je crois qu’en étant libéral, on 
oourrait dire 250 ou 300 par jour. 


M. Portelance: Vous avez une maniére de 
liriger ces... 


M. Brunet: Certainement. Oui, monsieur. 


_-M. Portelance: Merci. 


Le président: A JVordre, s’il vous plait! 


Monsieur La Salle. 
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decrease its services when there are taxis 
available. I know that if I arrive at Dorval as 
a stranger, I will use the method of transpor- 
tation available there. I will not take the 
trouble to call on the phone someone I do not 
know. 


Mr. Brunet: Exactly. 


Mr. Portelance: What I can do at the pres- 
ent time, and it is also permissible, is that on 
arriving at Dorval, I can call a taxi from my 
own area and he can come and fetch me. But 
a stranger is not aware of this and he will 
take the available service. That is where the 
other company will necessarily have to 
change itself into a taxi firm. 


Mr. Brunet: Naturally, perhaps you are not 
aware of what the initial stages were in this 
respect. You have to understand that at Dor- 
val it is not the same problem that we have 
in a railway station, for instance. In Montreal 
there are seven or eight stations and we have 
only one airport, but on the other hand, it is 
rather rare to see taxis which come from the 
outside to bring passengers to the railway 
station. But it is not rare to see taxis going to 
Dorval because those who go to the airport 
are residents of metropolitan Montreal. 


Mr. Portelance: Most of them are from 
Montreal. 


Mr. Brunet: Yes. 


Mr. Portelance: A last question, Mr. Chair- 
man. Yesterday, we heard some of your com- 
petitors mention that on an average, first of 
all, they made 1,000 trips to the airport, and 
secondly, they said 500 trips. According to 
your own records, how many trips do you 
average per day to Dorval? 


Mr. Brunet: If someone were to say that we 
make 500 trips per day to Dorval, I could not 
endorse it. I do not believe so. 


Mr. Portelance: What about your company? 
Mr. Brunet: Being very liberal, I think I 
could say 250 or 300 per day. 


Mr. Portelance: Do you have any way of 
checking these... 


Mr. Brunet: Certainly. Yes, sir. 
Mr. Portelance: Thank you. 


The Chairman: Order please! Mr. La Salle. 
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M. La Salle: En se disant libéral pour une 
telle question sa réponse est plus précise. 


Le président: Non, monsieur. Il y a bien des 
maniéres d’interpréter libéral ou conserva- 
teur. 


M. Guay (Lévis): J’invoque le Reglement, 
monsieur le président, j’espére que ce nest 
pas de la frustration. 


Le président: Ceci est irrecevable. Monsieur 
Pringle. 


Mr. Pringle: My questions have been very 
ably placed by Mr. Guay and Mr. Portelance. 
If I might, I would just like to say that it 
seems to be more apparent all the time that 
this is really the frustration of the driver, as 
it is a desire to get in on some of the “cake” 
as you call it, out at Dorval. I think this is 
important and I ask it this way; they are 
deadheading all the time are they not, 
between various communities? They take 
people and ceadhead back? They go to your 
place and deadhead back? So really what you 
are asking for is not to eliminate the existing 
concession but an adjunct to enable the tax- 
icab drivers to increase their revenues on a 
fairer and more equitable basis? 


Mr. Brunet: And satisfy them. 


Mr. Pringle: If that is the case, is there any 
possibility that they are going to establish a 
precedent with regard to situations in the 
other areas here where everybody may be 
clamoring to get in on the “cake” as you call 
it? 


Mr. Barbeau: I do not know the situation 
on the Port Authority here right on the land 
where we stand which I understand is under 
the jurisdiction of the Port of Montreal, a 
federal jurisdiction. However, I am led to 
believe that any taxis from the suburban 
areas or cities can come here and take pas- 
sengers without any problem or difficulty. 
Would that be a precedent? I do not know, 
but that is an existing fact. 


Mr. Pringle: It is a good point. Thank you, 
Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: I would like to follow on that, 
Mr. Barbeau. You say that a suburban taxi 
can come here and pick up a fare that he was 
not called for? 


Mr. Barbeau: I do not know whether he has 
to be called or not but I know that he can 
take a passenger on the premises of the Port 
of Montreal. 
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Mr. La Salle: By saying he is ‘‘being lib- 
eral” on a question like this, his answer i 
more precise. 


The Chairman: No, sir. There are all sorts 
of ways of interpreting the word liberal or 
conservative. 


Mr. Guay (Lévis): On a point of order, Mr. 
Chairman. I hope this is not frustration. 


The Chairman: There is no point of order. 
Mr. Pringie. 


M. Pringle: M. Guay et M. Portelance ont 
déja posé les questions qui m’intéressaient. Si 
Von me le permet, je pourrais simplement 
dire qu’il semble de plus en plus évident qu’il 
s’agit 14 de la frustration du chauffeur qui 
veut aussi avoir droit 4 sa «part du gateau,» 
comme vous dites. C’est important. Le taxi 
revient toujours vide de diverses localités. Ils 
aménent un voyageur, mais ils reviennent 
toujours avec un taxi vide. Vous ne proposez 
pas d’éliminer le service actuel, mais bien 
d’ajouter un service de taxi pour permettre 
aux chauffeurs de taxis d’augmenter leur 
revenu de facon plus équitable. 


M. Brunet: Et les satisfaire. 


M. Pringle: S’il en est ainsi, serait-il possi- 
ble de créer un précédent par rapport a la 
situation qui existe dans les autres régions ou 
tout le monde peut réclamer sa «part du 
gateau,» comme vous dites? 


} 


M. Barbeau: Je ne connais pas la situation 
qui existe au port, ou cela reléve du port de 
Montréal de compétence fédérale. Toutefois, 
je suis porté a croire que tout taxi de la 
banlieue peut venir prendre des voyageurs 
sans aucune difficulté. Est-ce que cela serait 
un précédent? Je n’en sais rien, mais cela 
existe. 


M. Pringle: C’est un bon argument. Merci, 
monsieur le président. 

Le président: Monsieur Rock. ‘ 

M. Rock: Vous dites qu’un taxi de la ban- 
lieue peut venir cueillir un voyageur pour 
lequel il n’avait pas été appelé? i 


M. Barbeau: Je ne sais pas s’il faut lui 
téléphoner ou pas, mais je sais qu'il peut 
venir prendre un passager sur le terrain du 
port de Montréal. J 
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Mr. Rock: He must have ben called other- 
wise he would not be here. 


Mr. Barbeau: Not necessarily, I am told. 


Mr. Rock: A suburban taxi could be called 
into Montreal to pick up a fare and go back 
to Lachine or Dorval or Pointe Claire. 


Mr. Barbeau: That is right. 


Mr. Rock: The same way as I can call a 
Montreal taxi in Lachine and go to Montreal. 


Mr. Barbeau: Right. I think on the premises 
of the Port Authority here he can do it with- 
out a call. 


Mr. Rock: The answer still has not been 
clear enough as to the monopolistic concession 
that you have at the CNR station, I believe it 
aS, 


Mr. Barbeau: Yes. 


Mr. Rock: Are you willing to give up that 
monopoly, the concession you have, in the 
‘same manner as you are asking the federal 
government to make a decision to break the 
monopoly of Murray Hill at the airport of 
Dorval? 


Mr. Brunet: I think we answered that ques- 
tion before, sir. 


Mr. Rock: No, you did not, that is why Iam 
asking you again. You have not answered me 
directly. 


Mr. Brunet: I thought I answered it, but 
today we are discussing Dorval. If the govern- 
ment wants to discuss Central Station as far 
-as common stand is concerned, we are ready 
to discuss it any time with them. 


Mr. Rock: This does not answer my ques- 
tion. What I am saying is this. As you are so 
much against the monopoly that is supposed 
to be existing at the Dorval airport, are you 
also then willing to give up the monopoly you 
control at the large CNR station in Montreal? 


Mr. Brunet: As I said, we will be ready to 
discuss... 


Mr. Rock: I am not saying “to discuss’, I 
am saying are you willing to give that 
monopoly up like you want this other 
‘monopoly to be broken? 


Mr. Brunet: Right now we operate the Cen- 
tral Station in a proper way, so why should 
“we give it away? 
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M. Rock: On a dt lui téléphoner, autre- 
ment il ne serait pas la. 


M. Barbeau: Pas nécessairement, me dit-on. 


M. Rock: Un taxi de la banlieue pourrait 
étre appelé 4 Montréal pour prendre un pas- 
sager et le ramener A Lachine, a Dorval ou a 
Pointe-Claire. 


M. Barbeau : C’est juste. 


M. Rock: Je peux de la méme facon appeler 
un taxi de Montréal a Lachine et revenir a 
Montréal. 


M. Barbeau: Je crois que sur le terrain 
du port, on peut le faire sans appel. 


M. Rock: On n’a pas bien précisé la ques- 
tion relative a la concession monopolistique 
qui existe a la gare centrale, n’est-ce pas? 


M. Barbeau: Oui. 


M. Rock: Etes-vous préts a laisser tomber 
ce monopole, la concession que vous avez, 
tout comme vous demandez au gouvernement 
fédéral de rendre une décision pour briser le 
monopole de la Murray Hill a l’aéroport de 
Dorval? 


M. Brunet: Je pense que nous avons déja 
répondu a cette question. 


M. Rock: Non, c’est pourquoi je la formule 
a nouveau. 


M. Brunei: Je croyais y avoir répondu. 
Aujourd’hui, nous sommes saisi de la question 
de Dorval. Si le gouvernement veut discuter 
de la gare centrale au sujet du poste en 
commun, nous sommes préts a en parler, en 
nimporte quel temps. 


M. Rock: Cela ne répond pas a ma question. 
Je vous dis, que vu que vous étes tellement 
opposé au monopole actuel a l’aéroport de 
Dorval, étes-vous aussi prét a céder votre 
monopole Aa la gare centrale du National- 
Canadien. 


M. Brunet: Comme je viens de le dire, nous 
serons préts 4 en discuter... 


M. Rock: Je ne parle pas d’en <discuter>, 
mais je veux savoir si vous étes préts a 
céder ce monopole, tout comme vous voulez 
que l’autre monopole soit brise. 


M. Brunet: Si 4a l’heure actuelle, nous as- 
surons un service approprié. Pourquoi de- 
vrions-nous le céder? 
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Mr. Rock: Does anyone say that, the Murray 
Hill is not operating properly? 


Mr. Brunet: Why do you allow signs which 
advertise taxis, buses, limousines and you do 
not even have taxis. Today you have taxis 
which are parked there in a no-zone parking 
but nobody says a word. 


Mr. Rock: No, no, we are getting off the 
question. You are not answering my question 
and I would still like a direct answer. First of 
all if we have to make a decision, this deci- 
sion like this that there will be no more 
monopolies—if we can use that word—then I 
believe we will have to do that to all the 
agencies of the federal government, port 
Authorities, possibly the train stations, and 
things like that, anything under our jurisdic- 
tion. So I just want to know what your feel- 
ing is on that. 


Mr. Brunet: We do not mind as long as it is 
a common stand. 


Mr. Rock: As long as it is a common stand. 


Mr. Brunet: Yes, sir. We do not mind at 
all. 


Mr. Rock: Even at the CNR station? 


Mr. Yes, 
money. 


Brunet: we will save lots of 


Mr. Rock: Are you for the idea that, say, 
there was a common stand establish at the 
Dorval airport that there be for every taxi a 
fee to pick up a fare there of 25 cents like 
some have agreed upon? 


Mr. Brunet: We never studied that but we 
do not mind as long as they have...well I 
think if you charge to get in that is going to 
require a large administration for nothing 
and that is going to cost you more. 


Mr. Rock: No. 


Mr. Brunet: It is going to cost you more to 
get your quarters than make only a common 
stand there. 


Mr. Rock: You have seen the parking lots 
how they work automatically. There are some 
parking lots where you just throw in a quar- 
ter and the gate opens and you pass through 
and the gate closes. That will not cost any 
money except the equipment itself and I think 
it operate in that manner with just a person 
coming in to collect the money at the end of 
the day. So I do not think there is much 
about control in that way; it could be done 
automatically. 
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M. Rock: Est-ce qu’on se plaint que la 
Murray Hill n’assure pas un service appro- 
prié? 


M. Brunet: Pourquoi laissez-vous des affi- 
ches pous annoncer les autobus, les limousi-— 
nes et les taxis. Alors qu’il n’y a méme pas de 
taxis. Certains taxis stationnent dans une zone 
interdite et personne ne dit rien. 


M. Rock: Nous nous éloignous de la ques- 
tion. Vous ne répondez pas du tout a ma 
question. J’aimerais bien avoir une réponse 


directe, claire et précise. S’il nous faut pren- | 


dre une décision de ce genre, elle peut avoir 


beaucoup de repercussions. Une fois que lon 


décide qu’il n’y aura plus de monopoles, si on 
peut utiliser ce terme, je pense que nous 
devrons le faire pour tous les organismes 
fédéraux, les autorités portuaires, les gares 
peut-étre, enfin pour tout ce qui reléve de 
notre compétence. Je veux simplement savoir 
ce que vous en pensez. 


M. Brunet: Peu importe du moment qu’il 


s’agit dun poste en commun. 


M. Rock: Aussi longtemps qu’il s’agit d’un 


poste en commun. 


M. Brunet: Oui, 


importe. 


monsieur, 


M. Rock: Méme a la gare centrale? 


M. Brunet: Oui, cela nous ferait épargner 


beaucoup d’argent. 


M. Rock: Etes-vous en faveur d’un poste en 
commun a l’aéeroport de Dorval ot. chaque 


taxi payerait une cotisation de 25 cents par 
voyage, comme on en a déja parlé. 


M. Brunei: On n’a jamais étudié cette pos- 
sibilité, mais cela nous importe peu aussi 


longtemps que... Il faudrait alors une vaste 
administration inutile qui vous cottera plus. 
cher. 


M. Rock: Non. 


M. Brunet: Il vous en cotitera plus pour 
recueillir ces 25c. que d’installer uniquement 
un poste en commun. 


M. Rock: Il y a des terrains de stationne- 
ment qui fonctionnent de facon automatique. 


Dans certains parcs de stationnement, vous: — 


déposez 25c. et la porte s’ouvre. Cela ne cot- 

tera rien, a part ’équipement et V’installation 

de cet €quipement. Je crois qu’une seule per- 

sonne doit recueillir argent a la fin de la 
journée. I] n’y a donc pas tellement de con- 

trdle de cette facon, car cela pourrait se faire 

automatiquement. 


peu nous. 


oS ee 
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You say that you have around 250 dead- 
head fares coming in, the other two taxi firms 
that were here said that they had about 1,000. 
If you calculate all this, fares coming in, then 
possibly there are that many fares going out. 
If you figure out 25 cents per taxi of these 
fares going out, if they equal the same 
amount as coming in, the federal government 
can gain around over $100,000 of revenues 
rather than the $55,000 that they are getting 
from the monopoly presently. 


Mr. Brunet: Right now, we do not mind at 
all. If you can find a proper way to operate 
that, we do not mind paying a quarter to get 
there, we do not mind at all. The main thing 
is to give a chance to the taxidriver who 
brings a load there. 


The Chairman: Mr. Trudel. 
Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. M. 
Barbeau, est-ce que toutes les voitures de 
votre association sont munies de taximétres? 


M. Barbeau: Oui. 


_M. Trudel: Vous servez-vous de ces voitu- 
res a d’autres fins, par exemple, comme voi- 
ture Ge louage ou pour d’autres buts? 


M. Brunet: Nous nous en servons comme 
taxis naturellement, et aussi pour des tour- 
nées touristiques avec des guides touristiques 
diplémés. 

Nous pouvons également faire des funérail- 
les ou des mariages. 


M. Trudel: Maintenant, un de vos membres 
est venu nous faire une présentation, ce 
matin, et lui se disait consentant a opérer vers 
Vaéroport a un taux fixe. Quelle est votre 
réaction a cette proposition? 


M. Brunet: Je suis d’accord avec lui, j’ai- 
merais que cela reste a taux fixes déterminés 
méme par le ministére des Transports. 


__M. Trudel: Il a méme suggéré, je crois, de 
diviser la ville en quatre ou cing zones, n’au- 
riez-vous pas d’objection a ce procédé? 


M. Brunet: Non, d’ailleurs, c’est exactement 
ce qui existe. Quant un client téléphone a une 
centrale de taxis, s’il demeure dans Montréal- 
Est, il lui en cotite plus cher pour se rendre a 
Paéroport que s’il part de la rue Mont-Royal 
prés de la rue Saint-Denis. 


M. Trudel: Monsieur Brunet, on parlait 
d'une différence de 30 p. 100 ou de 35 p. 100 
entre le taux du taximétre et le taux fixe. 
Dans certains cas, il est possible que ¢a aug- 
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Vous dites que pour 250 retours, le taxi est 
vide, les deux autres compagnies de taxis 
disaient qu’elles en avaient environ 1,000. Si 
vous en faites le calcul des arrivées, il y a 
autant de sorties. En comptant 25c. par taxi, 
le gouvernement peut retirer $100,000 au lieu 
du $55,000 actuel. 


M. Brunet: Pour linstant cela ne nous 
importe pas. Si vous pouvez trouver la bonne 
facon de l’exploiter, nous sommes préts a 
payer 25c. pour y avoir accés. Il importe sur- 
tout de donner une chance aux chauffeurs de 
taxi qui amenent des passagers. 


Le président: Monsieur Trudel. 
Mr. Trudel. 


Mr. Trudel; Thank you, Mr. Chairman. Mr. 
Barbeau, are all the taxis which belong to 
your association equipped with taximeters? 


Mr. Barbeau: Yes. 


Mr. Trudel: Do you operate any other type 
of service with the same vehicles? Do you, for 
instance, use them as hired cars or for other 
purposes? 


Mr. Brunet: We use them as taxis, of 
course, and also for sight-seeing tours with 
licensed tourist guides. We can also use them 
for funerals and weddings. 


Mr. Trudel: Now, one of your members 
made representations to us this morning, and 
he said that he would be willing to operate 
towards the airport at a fixed rate. What 
would your reaction be to this? 


Mr. Brunet: I agree with him. I would like 
it to remain at a fixed rate, set by the Depart- 
ment of Transport. 


Mr. Trudel: He even suggested dividing the 
city into four or five zones. You have no 
objection to this? 


Mr. Brunet: No, besides, this is precisely 
what exists at the present time. When a cus- 
tomer calls a central taxi despatching service, 
and if he lives in Montreal East, it costs him 
more to go to the airport than if he were to 
leave from Mount Royal Street near St. Denis 
Street. 


Mr. Trudel: Mr. Brunet, we were discussing 
about a 30 per cent or a 35 per cent difference 
between the metered cab rates and the fixed 
rate. In some cases, it is possible that this will 
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mente les revenus; il s’agirait d’avoir un 
baréme acceptable a tout le monde. 


M. Brunet: Si on fixe un taux pour Dorval, 
c’est que, probablement, nous aurons la possi- 
bilité d’y cueillir des clients, et il s’agira d’é- 
tablir un prix juste pour tout le monde, tant 
pour le passager que pour le chauffeur. 


M. Trudel: Une derniére question, monsieur 
le président. Les employés qui opérent les 
véhicules qui font le service de 1l’aéroport, 
actuellement, les considérez-vous comme des 
chauffeurs de taxi? 


M. Brunet: Je ne crois pas que ces gens 
détiennent des permis de la ville de Montréal. 
Ce sont de chauffeurs, mais pas des. chauf- 
feurs de taxi. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Allmand, une der- 
niére question. 


M. Allmand: Monsieur Barbeau, hier, les 
compagnies «Diamond» et «Veterans» ont 
suggéré un poste surveillé avec des garanties 
portant sur le service et le comportement. 
Méme si vous avez suggéré un poste en 
commun, seriez-vous préts 4 participer a un 
poste surveillé tel qe suggéré par les autres? 


Je vais demander a M. Brunet 
cette question. 


M. Barbeau: 


x 


de répondre a 


M. Brunet: Parlez-vous de placer un vérifi- 
cateur 1la-bas? 


M. Allmand: Non. Hier, avez-vous entendu 
le mémoire présenté par.. 


M. Brunet: Non. 


M. Allmand: Ils ont suggéré un poste sur- 
veillé par les deux ou trois plus grandes com- 
pagnies de taxis, et des garanties de service et 
de comportement. 


M. Brunet: On a souvent répété la question 
aujourd’hui. Nous sommes parmi les grandes 
compagnies de taxis; s’il fallait dire que nous 
sommes intéressés, ce serait égoiste de notre 
part, et toutes les démarches que nous avons 
faites pour obtenir un poste en commun pour 
tout le monde, ce serait manquer a4 notre 
parole. 


M. Allmand: Bon, je voulais simplement 
connaitre votre réaction. 


M. Brunet: Nous avons déja fait une 
demande a Ottawa, et avant de le faire, nous 
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lower and in others increase their revenue. 
What we need is a standard that would be 
acceptable to all. 


Mr. Brunet: If a fixed rate is set for Dorval, 
it is because, probably, we shall have the 
opportunity of picking up passengers there, 
and what we would have to do is think of 
establishing a price which would be fair for 
all, for the passenger as well as for the taxi 
driver. 


Mr. Trudel: My last question, Mr. Chair- 
man. Those who operate the vehicles which 
provide service at the airport, do you consider 
these employees as being taxi drivers? 


Mr. Brunet: I do not think that they hold 
permits from the City of Montreal. They are 
drivers, but they are not taxi drivers. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Allmand, one last 


question. 


Mr. Allmand: Mr. Barbeau, yesterday, the 
Diamond and Veterans companies suggested a 
supervised stand with a guarantee with 
regard to service and behaviour. Even if you 
suggested a common stand, would you be 
willing to participate in a supervised stand as_ 
was suggested by the others? 


Mr. Barbeau: I shall ask Mr. Brunet tol 
reply to this question. 


Mr. Brunet: Are you talking about having » 
somebody as a checker there? 


Mr. Allmand: No. Did you hear the brief 
yesterday presented by... 


Mr. Brunet: No, I did not. 


Mr. Allmand: They suggested a stand 
supervised by the two or three largest taxi | 
companies, with guarantees with regard to” 
service and behaviour. 


Mr. Brunet: The question has often been 
repeated today. We are among the large taxi 
companies. If we had to say that we are inter- 
ested, then it would be selfish on our part, 
and in view of all the steps we have taken in 
order to obtain a common stand for everyone, — 
we would not be true to our word. 


— 


Mr. Allmand: Fine, it is just that I wanted 
your reaction, that is all. 


Mr. Brunet: We have already made an 
application to Ottawa, and before presenting 


‘7 décembre 1969 


Texte] 

vions communiqué avec les conseils munici- 
aux de toutes les villes autour de l’aéroport. 
Pai ici des copies de résolution de différents 
onseils municipaux tels que celui de Ville 
yAnjou, de Sainte-Geneviéve, Montréal 
néme; M. Saulnier a secondé notre demande 
Yun poste en commun a Dorval, parce que 
"était réellement dans lVintérét général. 


M. Allmand: Trés bien, merci. 


Le président: Avez-vous d’autres questions 
nessieurs? 


_M. La Salle: J’en aurais une, monsieur le 
yrésident, et elle est bien courte. 


Si les propriétaires de taxis avaient cette 
yossibilité de cueillir des voyageurs a Dorval, 
‘si Murray Hill garde le présent contrat cela 
‘églerait-il le probléme d’une facon satisfai- 
ante pour la majorité des chauffeurs? 


M. Brunet: Ce serait déja une grosse amé- 
ioration. Dans le moment, le chauffeur de 
‘axi que est un travailleur, se sent lésé dans 
-es droits, quand on arrive a Dorval: on le 
net a le porte. Il ne se sent plus citoyen de 
son pays. Méme si le chauffeur de taxi n’ar- 
était pas au poste en commun, au moins il 
xe sentirait mieux protégé, plus «monsieur>. 


| 


Le président: Messieur, je remercie MM. 
3runet et Barbeau de leur mémoire. Je tiens 
i aviser le Comité que nous ajournons jusqu’a 
9h. 30 demain matin. 


Mr. Crossman: Mr. Chairman, could you 
zive us an outline of tomorrow’s meeting? 


The Chairman: Tomorrow morning we have 
ive brief... 


Nous avons la cité de Dorval, nous avons 
a Montreal Taxi Association, les United Taxis 
of Montreal et Murray Hill Limousine Ltd. 

...the Montreal Taxi Association, the Unit- 
sd Taxis of Montreal and Murray Hill 
Limousine Service Ltd. 
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doing so, we had communicated with the 
municipal councils of all the towns surround- 
ing the airport. I have here copies of resolu- 
tions from the various municipal councils, 
such as Ville d’Anjou, St. Genevieve, the City 
of Montreal itself. Mr. Saulnier seconded our 
application for a common stand at Dorval 
because it was really in the general interest. 


Mr. Allmand: Thank you sir. 


The Chairman: 
gentlemen? 


Any other questions, 


Mr. La Salle: I have one, Mr. Chairman. It 
is very short. 


If taxi owners had this possibility of pick- 
ing up passengers at Dorval and if we let 
Murray Hill keep the contract they have at 
the present time, would this be a satisfactory 
solution for the majority of the drivers? 


Mr. Brunet: It would already be a tremen- 
dous improvement. At the present time, the 
taxi driver who is a worker, feels that his 
rights are not being fulfilled because when he 
arrives at Dorval he is shown the door. He no 
longer feels like a citizen of his own country. 
Even if the taxi driver did not stop at the 
common stand at least he would feel more 
protected, and within himself he would feel 
more like a “gentlemen’’. 


The Chairman: Gentlemen, I thank Mr. 
Brunet and Mr. Barbeau for the brief, and I 
should like to advise the Committee that we 
are adjourning until 9.30 tomorrow morning. 


M. Crossman: Monsieur le président, est-ce 
que vous pourriez nous donner une idée de la 
reunion de demain matin? 


Le président: Demain matin, on nous sou- 
mettra cing mémoires... 


We have the City of Dorval brief, the 
Montreal Taxi Association, the United Taxis 
of Montreal and Murray Hill Limousine Ltd. 

L’Association des taxis de Montréal, 
(Montreal Taxi Association), le Syndicat des 
propriétaires-unis du Taxi de Montreal 
(United Taxis of Montreal) et Murray Hill 
Limousine Service Ltd. 
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APPENDIX “D” 


MOUVEMENT DE 
LIBERATION .DUL LAS L-—MELT 


(Movement for Liberation of Taxis) 


Ground Transportation Services 

at Dorval Airport and at other 

Federal Airports in the Province 
of Quebec 


Memorandum presented to the Committee 
Inquiring into Ground Transportation at Air- 
ports, for the Federal Government. 


Montreal, December 17, 1969 


This memorandum is not the result of 
improvisation, nor the work of an isolated 
group. It is the result of a knowledge of the 
realities, achieved at great length, over the 
years, on the part of thousands of taxi drivers 
who live and reflect each day those realities. 
This knowledge was arranged during the last 
general meeting of the MLT, then forwarded 
to a committee of 15 drivers. 


Introduction 
The Taxi Driver 


What is a taxi driver and how did he 
happen to choose that trade? 


In general taxi drivers come from all the 
social strata of society. Some have never 
practised any other trade. Some were small 
merchants who, in the face of competition, 
had to close their doors. Others were victims 
of automation, or became taxi drivers simply 
because of a taste for liberty. Diligent search 
reveals a thousand and one reasons why the 
taxi driver chose that career. 


However a few character traits distinguish 
the taxi driver from other classes of workers. 


He is worried; it is the very nature of his 
work that causes this, since he is always look- 
ing for new clients. His mood is predictable, 
in accordance with the disappointments and 
bits of hard luck that he has experienced in 
the chase after clients. Consciously or not, he 
thirsts for liberty. His persisting in this 
thankless vocation, at the cost of sacrifices, is 
the result of his considering that liberty is 
worth the price. 


As long as our governments, with the active 
participation of the drivers, work indifferent 
to the sources of the trouble, social service 
organizations will serve only to replaster the 
wooden legs; in a few decades our society 
will perhaps have acquired the doubtful 
honour of possessing the greatest number of 
social wrecks. 
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APPENDICE «D» 


MOUVEMENT DE LIBERATION 
Dil Adee 


Le service de transport terrestre 
a Vaéroport de Dorval et aux autres 
aéroports fédéraux au Québec. 


Mémoire présenté au comité d’enquéte du 
gouvernement fédéral sur le transport terres=- 
tre dans les aéroports. 


Montréal, le 17 décembre 1969. 


Ce mémoire n’est pas le produit d’une 
improvisation ni le travail d’un groupe isolé, 
Il est le produit d’une connaissance de la réa- 
lité longuement acquise par les années de 
milliers de chauffeurs de taxi vivant et réfié- 
chissant chaque jour leur réalité. Cette con- 
naissance a été organisée au cours de la der 
niere assemblée générale du MULT puis 
reportée a un comité de 15 chauffeurs. 


Introduction 
Le chauffeur de taxi 


Qu’est-ce qu’un chauffeur de taxi et com- 
ment en arrive-t-il a choisir cette carriére? — 

En général, les chauffeurs de taxi viennent 
de toutes les couches sociales de la société. 
Plusieurs n’ont exercé d’autre meétier que 
celui-la. Certains étaient de petits marchands_ 
qui, devant la compétition et la concurrence, 
ont du fermer leurs portes. D’autres des victi- 
mes de Vautomation ou encore par simple 
goat de liberté. En cherchant bien ou pourrait 
trouver mille et une raisons pour lesquelles le 
chauffeur de taxi a choisi cette carriére. 


Quelques traits de caractére le distinguent 
cependant des autres classes de travailleurs. 


Il est soucieux. C’est la nature méme de son 
travail qui en est la cause puisqu’il est tou 
jours en quéte d’un nouveau client. Son 
humeur est imprévisible selon ses déboires ou 
les aléas de la chasse aux clients. Consciem- 
ment ou non, il a soif de liberté. S’il persiste 
dans ce métier ingrat, au prix de sacrifices, 
c’est qu’il estime que le prix de la liberté en 
vaut peut-étre quand méme la chandelle. — 

| 

Aussi longtemps que nos gouvernements, 
avec la participation active des chauffeurs, ne 
s’appliqueront pas a corriger les sources du 
mal, les organismes de bien-étre sociaux ne 
serviront qu’a replatrer les jambes de bois et 
dans quelques décades, notre société aura 
peut-étre acquis ’honneur douteux de possé-_ 
der le nombre le plus imposant d’épaves 
sociales. | 


h 


] 
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Although we have the necessary physical 
~apacities to meet our needs, the Government 
1uthorities do not seem to be going to try to 
ind the necessary formulas for our economic 
ehabilitation. 


The serious economic problems of taxi 
jrivers are the result of a host of causes and 
1 host of persons responsible. Taxi drivers are 
-eady to assume their responsibilities. Is the 
Federal Government ready to assume its 
‘hare of responsibility, without passing the 
yuck to other responsible parties? Is the Fed- 
‘ral Government prepared to settle definitely 
he Dorval Airport problem and the problems 
xf future airports, by concerning itself with 
he living conditions of thousands of taxi driv- 
rs, before concerning itself with the profits 
xf some company or other? 


There exist at present in the City of Mont- 
‘eal at least 6,000 regular taxi drivers, who 
ive by their taxis; this makes the taxi busi- 
iaess one of the most important of Montreal 
ndustries. On the average, one could esti- 
nate, between 90 cents and $1.25 represents 
the hourly pay of these drivers. Their income 
varies enormously in proportion to the clien- 
ele, to the general economic conditions and 
io the seniority of the drivers (contrary to the 
current situation in other industries, the more 
sxperience a driver has in the taxi business, 
she lower his income). 


As for the working hours, they can be 


astimated at 75 hours per week, as an 
average. 
Working Conditions: Hours per Week. 
t— 
) Hours 
per week Per cent 
0-59 4.0 
60-69 5D 
70-74 16.0 
75-79 50.0 
over 80 24.5 
Hours 
per week Per cent 
Over 60 96.0 
Over 70 90.5 
Over 75 74.5 


Average: 74.7 hours per week. 


- Source: Conseil de la Coopération, Province 
of Quebec, 1967, in “Confidential Report” 
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Bien que nous ayons les capacités physi- 
ques nécessaires pour subvenir a nos besoins, 
les autorités gouvernementales ne semblent 
pas devoir essayer de trouver les formules 
nécessaires a notre réhabilitation économique. 


Les graves problémes économiques des 
chauffeurs de taxis sont dis a une foule de 
causes et une foule de responsables. Les 
chauffeurs de taxis sont préts a prendre leurs 
responsabilités. Le gouvernement fédéral 
est-il prét d assumer sa part de responsabilité, 
sans renvoyer la balle aux autres responsa- 
bles? Le gouvernement fédéral est-il prét a 
régler définitivement les problemes de ]’aéro- 
port de Dorval et des futurs aéroports, en se 
préoccupant des conditions d’existence des 
milliers de chauffeurs de taxi, avant de s’oc- 
cuper de la recherche de profit d’une compa- 
gnie quelconque? 

Il existe actuellement dans la ville de Mont- 
réal au moins 6,000 chauffeurs réguliers, 
vivant de lVindustrie du taxi, ce qui fait du 
taxi une des plus importantes industries de 
Montréal. En moyenne, on peut évaluer entre 
$0.90 et $1.25 le salaire horaire de ces chauf- 
feurs; ce revenu varie énormément en fonc- 
tion de la clientéle, des conditions économi- 
ques générales, de l’ancienneté des chauffeurs 
(contrairement a la situation courante dans 
Vindustrie, plus un chauffeur a de lexpé- 
rience dans le taxi, moins son revenu est 
élevé). 

Quand aux heures de travail, on peut esti- 
mer a 75 heures la moyenne hebdomadaire 
dheures de travail. 


Conditions de travail: Heures de travail par 


semaine. 
5 aes 
Nombre d’heures 
par semaine % 
0-59 4.0 
60-69 D0 
70-74 16.0 
75-79 50.0 
+80 24.5 
9— 
Nombre d’heures 
par semaine % 
Plus de 60 96.0 
Plus de 70 90.5 
Plus de 75 74.5 


Moyenne: 74.7 heures par semaine, 


Source: Conseil de la coopération du Qué- 
bec, 1967, in «Rapport confidentiel...» 
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Mouvement de Libération du Taxi 

A group of taxi drivers decided about a 
year ago to participate actively in the taxi 
organization. 


It was no more than normal that the first 
activities of the drivers should take the form 
of angry protests, representing anger that had 
been sublimated for too long. Is it not true 
that the principal persons responsible for this 
are precisely the people responsible for gov- 
erning this country? 


The MLT is a movement for organization 
and animation. It represents the only real 
movement of taxi drivers today. Other move- 
ments can boast that they represent drivers, 
by showing the number of “members” they 
have. A minimum knowledge of the reality of 
this industry will easily convince anybody 
that this is nothing but smoke-dreaming. The 
MLT is a movement that is in the midst of 
growth. Its representativity is based especially 
on the constant participation of taxi drivers 
in every aspect of its action, especially in the 
matter of the representativity of its claims. 
To want to linger solely with anything else 
than the taxi critique made by the MLT, 
would be to act like an ostrich, to practise a 
policy of irresponsibility. 

This memorandum does not pretend to shed 
all possible light on the taxi business. Taxi 
drivers do not have, like the people who 
govern us and like Murray Hill, a great many 
leisure hours, a good deal of money and a 
technocratic arm to analyse the situation in 
the taxi trade. This memorandum seeks to 
represent the concrete participation of drivers 
in the taxi organization and in organization of 
the airport transportation sector. 


In a first segment, we propose to submit to 
you our analysis of the present situation in 
the transportation service at the Dorval air- 
port, and in the taxi service to Montreal. 


In the second segment we shall submit our 
solutions. 


First Segment: the Present Reality 
1 Murray Hill and Municipal Jurisdiction 


“Murray Hill is not a taxi company. Our 
vehicles, precisely because they are not 
authorized by permit to serve as taxis (with 
taxi-meters) give a service that is legally 
authorized and anticipated, as a car-with- 
driver Service, provided for by law and by 
the authority of the Board of Transport 
Commissioners’”’. 


Charles Hershorn 

La Presse, 24/11/69 

Murray Hill has received orders from the 
Board of Transport Commissioners. It there- 
for claims that it does not have to observe the 
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Mouvement de libération du taxi 


Un groupe de chauffeurs de taxis a décidé 
il y a environ un an de participer activement 
A Vorganisation du taxi. 

Il était plus que normal que les premiéres 
activités de ces chauffeurs prennent la forme 
de coléres, coléres refoulées depuis trop long- 
temps. Les premiers responsables ne sont-ils 
pas ceux-la méme qui ont la responsabilité de 
gouverner ce pays? 


Le MLT est un mouvement d’organisation 
et d’animation. Il représente le seul mouve- 
ment véritable de chauffeurs de taxi actuelle- 
ment. D’autres mouvements peuvent bien se 
vanter de représenter les chauffeurs en dévoi- 
lant le nombre de leurs «membres». Une con- 
naissance minimum de la réalité de l’industrie 
convaine facilement qu’il ne s’agit la que 
fumisterie. Le MLT est un mouvement en 
pleine croissance. Sa représentativité se fonde 
surtout sur la participation constante de } 
chauffeurs de taxis a@ chaque aspect de so , 
action et surtout sur la représentativité de ses 
revendications. Vouloir s’attarder uniquement 
a autre chose qu’d la critique du taxi que fait 
le MLT serait faire ceuvre d’autruche. Prati- 
quer une politique d’irresponsabilité. 


Ce mémoire ne prétend pas faire toute la 
lumiére sur. le taxi. Les chauffeurs de taxis 
n’ont pas, comme nos gouvernants et comme 
Murray-Hill, un grand nombre d’heures de 
loisirs, de l’argent et une armée de technocra- 
tes pour analyser la situation du taxi. Ce 
mémoire se veut étre la participation concrete 
des chauffeurs a l’organisation du taxi et du 
transport aux aéroports. 


Dans une premiére partie; nous vous propo- 
serons notre analyse de la situation actuelle 
du service de transport a laéroport de 
Dorval, et du service de taxi 4 Montréal. © 


Dans la seconde partie, nous vous soumet- 
trons nos solutions. 7 


Premiére partie: réalité actuelle 
1 Murray-Hill et la juridiction municipale 
«Murray-Hill n’est pas une compagnie de 
taxis. Nos véhicules, précisément parce qu’ils 
ne sont pas autorisés par permis a servir de 
taxis (avec taximeétres) donnent un service 
légalement autorisé et prévu comme un ser- 
vice de voiture avec chauffeur, tel que prévu 
par la loi et Vautorité de la Régie des 
transports.» | 
Charles Hershorn 
(La Presse, 24, 11, 69) : 
Murray Hill a recu des ordonnances de la 
Régie des transports. De ce fait, il prétend 
qu’il n’a pas a respecter la juridiction de la 
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urisdiction of the municipality, because, 
rccording to Murray Hill, the Board is an 
yrganization superior to the municipality. 


Now, this interpretation that Murray Hill 
sives to municipal jurisdiction, is contradicted 
yy the laws of the National Assembly, that is 
o say, the laws that define the powers of the 
nunicipality. 

Murray Hill, then, took the problem, to the 
‘ourts. In 1965 the Montreal Municipal Court 
confirmed the municipality’s jurisdiction. 
Murray Hill decided to go before the Superior 
Sourt of the Province of Quebec. 


The Quebec Superior Court supported the 
irguments in favour of the municipality. In 
luly of 1968, it supported the right of the 
Xity of Montreal to require the license-plate 
yermit for the operation of Murray Hill’s 
1utomobiles without meters, basing its deci- 
ion on, among other things, the two follow- 
ng articles of the Charter of the City of 
Montreal. 


| Art. 521.21 “The Municipal Council can, by 
egulations, grant permits to “stand-coach- 
nen”, truckers, public carters and other per- 
ons in the transportation service of passen- 
jers, baggage or merchandise...” 


| Art. 803.1 “The Council can impose, by a 
wo thirds vote of its members present, special 
axes for one year or for shorter periods, in 


he amount determined by it 
| 


‘for each 
‘utomobile serving in the exercise of the 
rade of public “mobile”, carriers and for 
surposes of rental’ ”’. 


This time Murray Hill took the problem 
jefore the Court of Appeal of the Province of 
duebec. Taxi drivers can ask themselves how 
ong this little game, that has been going on 
or serveral years, will continue. It is a con- 
lict whose impact is of the greatest impor- 
ance for the taxi drivers, and in which the 
‘ederal Government is becoming an accom- 
lice. 

One can see the real stakes in this debate, 
or the taxi industry. Let us try to sum up 
he problem. 

: Murray Hill contests the jurisdiction of the 
Municipal authorities over automobiles that 
‘re rented. “Because”, says Murray Hill, “We 
re not a taxi service’, we come under the 
3oard of Transport of the Province of 
Quebec, not under the municipality. Now, it 
eems that this is a way of dodging the real 
‘roblem. For, at least with regard to the air- 
mort service, it seems to us that it is a matter 
f taxi service. 


_ Indeed, the automobile for hire, or the trip 
f the vehicle that is not licenced as a taxi, 
ffers, legally, a regular service. A decree 

om the Board of Transport gives Murray 
| 21389—73 
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municipalité parce que, selon lui, la Régie est 
un organisme supérieur a la ville. 


Or cette interprétation que Murray Hill 
fait de la juridiction municipale est contredite 
par les lois de l’Assemblée Nationale, c’est-a- 
dire les lois qui définissent le pouvoir de la 
ville. 


Murray-Hill porte donc le probleme devant 
les tribunaux. En 1965, la Cour municipale de 
Montréal confirme la juridiction de la ville. 
Murray-Hill décide d’aller devant la Cour 
supérieure du Québec. 


La Cour supérieure du Québec a renforci 
les arguments en faveur de la municipalité. 
En juillet 1968, elle a appuyé le droit de la 
ville de Montréal 4 exiger ces droits d’imma- 
triculation pour le fonctionnement des voitu- 
res sans compteurs de Murray-Hill, en s’ap- 
puyant, entre autre, sur les deux articles 
suivants de la chartre de la ville de Montréal: 


Art. 521.21: «Le conseil municipal peut, par 
reglement...accorder des permis aux cochers 
de places, camionneurs, rouliers commission- 
naires et autres personnes faisant le service 
de transport de passagers, de bagages ou de 
marchandises...» 

Art. 803.1: «Le conseil peut imposer par le 
vote des deux tiers des membres présents des 
taxes spéciales pour une année ou pour des 
périodes plus courtes, au montant qu’il déter- 
mine «pour chaque véhicule automobile ser- 
vant a l’exercice du métier de cochers rouliers 
publics et pour fins de location...» 


Murray-Hill a cette fois porté le probléme 
devant la Cour d’appel du Québec. Les chauf- 
feurs de taxis sont en droit de se demander 
jusqu’a quand durera ce petit jeu vieux de 
plusieurs années; conflit dont l’impact est de 
la plus haute importance pour les chauffeurs 
de taxis, et dont le gouvernement fédéral se 
fait indirectement le complice. 


Ou se situe l’enjeu véritable de ce débat, 
pour l’industrie du taxi. Essayons de résumer 
le probleme. 

Murray-Hill conteste la juridiction du mini- 
cipale sur les autos de louage. Parce que, dit 
Murray-Hill, nous ne sommes pas un service 
de taxi, nous relevons de la régle des trans- 
ports du Québec, non de la municipalité. Or il 
nous semble que ce soit 14 une facon d’éviter 
le vrai probleme. Car, du moins en ce qui 
regarde le service a l’aéroport, il nous semble 
qu’il s’agit d’un service de taxi. 


En effet, ’auto de louage, ou le véhicule de 
promenade non immatriculé comme taxi, 
offre, légalement, qu’un service irrégulier. 
Une ordonnance de la Régie des transports 
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Hill hired-car rights, and this is clearly 

stated. ; 

“Operations authorized by this permit 

are by their nature irregular and, without 
special authorization, the licensee is for- 
bidden to conclude any agreement for 
repeated service”. 


Article No. 1.24 of the act respecting the 
Board of Transport states specifically that the 
regular service is a transportation service by 
taxi, or by autobus. No reference is made to 
automobiles for hire. 

The definition of a service covered by the 
Federal permit held by Murray Hill for 
Dorval airport, seems indeed to show that it 
is a matter of a regular service. Article 14 of 
this Federal permit says that Murray Hill: 

“Must maintain at the said airport a suf- 
ficient number of autobuses, limousines 
and taxis, including taxis with meters, 24 
hours per day, in order to accomodate the 
normal and anticipated number of pass- 
engers who travel with the airport as 
their destination or point of departure.” 


Let us add, also, that it is a matter of 
exclusive service. It is, then, not astonishing 
that the order by the Board, covering service 
by Murray Hill at the airport, includes the 
taxi service. 


In conclusion, This Service Would Be One 
That is Carried Out Mostly by Taxis. 


Number of Taxis in Montreal 


There are more than 5,000 taxis on the 
Island of Montreal. A calculation of the 
number of taxis in five municipalities of 
Greater Montreal that have the greatest 
number of taxis shows 5,092 of them. 


Pop. per 
Municipality Pop. Permits Permit 
Montreal 1,435,000 4,316 1 per 332 
Ville St. Michel 80,000 290 1 per 275 
Verdun 89,000 222 1 per 400 
Montreal North 175,000 144 1 per 657 
St. Laurent 60,000 150 1 per 400 
Total 1,739,000 5,092 1 per 341 


For the totality of these municipalities, that 
group most of the taxis on the Island of 
Montreal, there is, then, an average of one 
taxi per 341 inhabitants. 


In 1961 the Corporation of Metropolitan 
Montreal established the relationship between 
taxis and population for three other large 
metropolitan centres, as follows: 
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accorde 4 Murray-Hill pour un service d’autos 
de louage le précise bien: 
«Les opérations autorisées par ce permis 
sont irréguliére par leur nature et, 
moins d’autorisation spéciale, il est inter- 
dit, au détenteur de conclure toute 
entente pour un service répété.» 


L’article numéro 1.24° de la loi de la Régie 
des transports précise que le service régulier 
est un service de transport par taxi ou par 
autobus, on ne fait pas référence 4a l’auto de 
louage. . 

La définition du service couvert pas le 
permis fédéral de la Murray-Hill pour l|’aéro- 
port de Dorval, semble bien montrer qu'il 
s’agit d’un service régulier L’article 14 de ce 
permis fédéral dit que Murray-Hill: 

«Doit maintenir au dit aéroport un 
nombre suffisant d’autobus, de limousines 
et de taxis, incluant des taxis avec taxi- 
metres, 24 heures par jour, afin d’accom- 
moder la quantité normale et prévue de 
passagers qui voyagent en provenance 
et en direction de l’aéroport>. 


Ajoutons aussi, qu’il s’agit d’un Service ex- 
clusif. Il n’est pas étonnant alors que l’ordon- 
nance de la Régie pour le service de Murray 
Hill A l’aéroport inclut le service par taxi. 


t 


En conclusion, ce service en serait un effec- 
tué par des taxis dans sa majeure partie. | 


Nombre de taxi a Montréal 
Il existe au-dela de 5,000 taxis dans J’ile de 


Montréal. Un calcul du nombre de taxi de 
municipalités montréalaises comprenant le 


plus de taxis donne pas moins de 5,092 taxis. — 


Nombre. 


Nombre 

de @habi-— 
permis tants — 

de taxi par 

Ville Population 1968 permis 

Montréal 1,435,000 4,316 1 par 332 
Ville St-Michel 80,000 290 1par 27% 
Verdun 89,000 222 =1par 400 
Montréal-Nord 75,000 144 1 par 657 
St-Laurent 60,000 150 =1 par 400 
Total 1,739,000 5,092 1 par 341 


ee eeeeeeeFSeseF/ 


Pour JVensemble de_ ces jhuficipalia 
regroupant la majorité des taxis de Vile de 
Montréal, il existe donc une moyenne de 
1 taxi par 341 habitants. ’ 


En 1961, la corporation de Montréal métro- 
politain établissait les rapports taxis-popula- 
tion suivants pour trois autres grand 
métropoles: 


: 
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Toronto: 1 taxi per 1,000 inhabitants 
New York: 1 taxi per 650 inhabitants 
Chicago: 1 taxi per 1,000 inhabitants 


In an effort to rectify this anomaly, the 
-rovincial Government limited the number of 
yermits for auto-taxi operation to the number 
hen in effect. Murray Hill contested the 
Municipal jurisdiction, monopolized the best 
mart of the market for an important industry 
hat is, however, weakening; Murray Hill 
1egated all the efforts at rectification that had 
seen undertaken by the Municipality and 
Murray Hill aggravated the economic condi- 
ions for thousands of taxi drivers. 


Murray Hill seems to pretend, at a certain 
90int, that the fact of having bought taxis 
‘rom Dorval permits it to conform to the 
requirements of its permit. Even if that were 
the case, we do not believe that the Federal 
permit would be respected, because most of 
the passengers moving toward the airport 
some from the City of Montreal, where the 
Dorval taxis are not entitled to embark 
customers. 


Dorval’s Jurisdiction at the Airport 


Mr. Hershorn states that he has no objec- 
tion to having the municipalities in Dorval 
grant permits to local taxi drivers, for the 
purpose of taking on passenger to be driven 
to Montreal; but that does not settle the ques- 
tion, because the Dorval taxis will return 


empty from the Metropolis. 


_ As for the taxi drivers who are free to take 
customers to the airport, but who must leave 
without accepting fares, Mr. Hershorn 
explains that this does not concern his com- 
pany at all. “It is decreed by a municipal 
by-law in Dorval, which prohibits their 
taking on passengers in that municipality.” 


Charles Hershorn — 

La Presse, 24/11/69 
We did not know that the Federal territory 
of the Airport was under the jurisdiction of a 
municipality; we find it strange that the 
Municipality of Dorval should have to autho- 
rize the holders of taxi permits from Dorval, 
to serve in its own territory. 


The Port of Montreal is also a Federal Ter- 
ritory, and all the taxis have the right to take 
‘on passengers there, contrary to the case at 
the airport. 


During the summer season of 1969, on the 
Federal terrain of the “Harbour City”, at the 
Montreal Expo, all the taxis had the right to 
take on passengers. The Federal Government 
simply planted a post with a sign that stated: 
for the common use of taxis; the problem 
was thereby solved. 
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Toronto: 1 taxi par 1,000 habitants 
New York: 1 taxi par 650 habitants 
Chicago: 1 taxi par 1,000 habitants 


Dans un effort pour régler cette anomalie, 
le gouvernement provincial a limité le nombre 
de permis d’exploitation d’auto-taxis au nom- 
bre alors en vigueur. Murray Hill conteste la 
juridiction municipale, s’accapare de la meil- 
leure part du marché d’une industrie impor- 
tante, mais économiquement chancelante, 
annule tous les efforts de redressement entre- 
pris par la municipalité, aggrave les condi- 
tions économiques des milliers de chauffeurs 
de taxi. 


Murray Hill a semblé prétendre a un cer- 
tain moment que le fait d’avoir acheté des 
taxis de Dorval lui permettait de se confor- 
mer aux exigences de son permis. Méme si 
c’était vrai, on ne croit pas que le permis 
fédéral soit respecté puisque la majorité des 
passagers en direction de laéroport vient de 
la ville de Montréal ou les taxis de Dorval 
n’ont pas le droit de prendre des clients. 


La juridiction de Dorval a Vaéroport 

M. Hershorn déclare n’avoir aucune ob- 
jection a ce que les autorités municipales de 
Dorval accordent la permission aux chauffeurs 
de taxis locaux de prendre des voyageurs 
pour les conduire a Montréal, mais cela ne 
regle pas la question puisque les taxis de Dor- 
val reviendront vides de la métropole. 


Quant aux chauffeurs de taxis gui sont 
libres de conduire des clients a laéroport 
mais doivent quitter sans en accepter, M. 
Hershorn explique que cela ne concerne nul- 
lement sa compagnie. «C’est ordonné par un 
réglement municipal de Dorval qui leur inter- 
dit de prendre des passagers dans cette 
municipalité, ...» 


Charles Hershorn (La Presse, 24, 11, 69) 


Nous ignorions que le territoire fédéral de 
Vaéroport était sous la juridiction d’une muni- 
cipalité! Nous trouvons étrange que la muni- 
cipalité de Dorval ait 4 autoriser les deten- 
teurs des permis de taxis de Dorval a 
desservir son propre territoire. 


Le port de Montréal est aussi un territoire 
fédéral, et tous les taxis ont le droit d’y pren- 
dre des passagers, contrairement a l’aéroport. 


Durant la saison estivale de 1969, sur le 
terrain fédéral de la cité du Havre, a Expo 
de Montréal, tous les taxis avaient le droit de 
prendre des passagers. Le gouvernement 
fédéral avait tout simplement plante un 
poteau avec un écriteau ou il était inscrit: 
taxis en commun, et le probléme était réglé. 
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Is it not the Federal permit held by Murray 
Hill, with its exclusive-service clause, that 
prevents the taxis from taking on passengers 
at Dorval Airport, rather than the regulations 
by the Town of Dorval affecting Federal 
Territory? 


2 The Taxi and the Provincial Jurisdiction: 


“It must be understood that, in accord- 
ance with the law of Quebec and of all 
the municipalities involved, no taxi com- 
pany is authorized to give service in both 
Dorval Airport’. 


Charles Hershorn 
(La Presse, Nov. 24, 69) 


The Taxi permits issued by the city of 
Montreal at present are all for taxis at so 
much per run or at so much per day. Now 
then, Article 33 of the Quebec Transport 
Board Act specifies that the Board has no 
jurisdiction, with respect to the issuance of 
operating permits, over the “transportation of 
travellers by taxi, in the sense of the traffic 
code, at so much per run or at so much per 
day”. Taxis at so much per run have, there- 
fore, no authorization to apply to the Board 
to carry passengers between Montreal and the 
Dorval Airport. 


3 Service Guaranties: 


“Our drivers are not free to drive 
through the streets or to pick up passen- 
gers that might hail them as they drive 
by. They do not have the right to go 
home when driving becomes impossible 
or when the temperature becomes 
detestable’ 


Murray-Hill Advertising. 


Everybody knows the Murray-Hill claims 
of being able to guaranty transportation ser- 
vice under all circumstances, even during 
abnormal periods of snow storms, or difficult 
driving conditions. These claims make it semi- 
understood that the Montreal taxis are not 
able to assure the same service. First of all, we 
claim that it is utopian and ridiculous to pre- 
tend that in transportation service, a trans- 
port company, even the most efficient one, is 
able to offer a perfect service during an 
abnormal period, not even Murray-Hill. In 
order to ensure such a service, during an 
abnormal period, thousands of vehicles would 
be needed that would stand idle as soon as the 
Situation again became normal. Does the 
Canadian National and Air Canada have a 
perfect service during a snow storm. Further- 
more, how important are these abnormal 
periods in proportion to a complete year of 
transportation? 
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Ne serait-ce pas le permis fédéral de Mur- 
ray-Hill, avec sa clause de service exclusif, 


qui empéche les taxis de prendre des passa- 


gers a Vaéroport de Dorval plutdt que la 
réglementation de la ville de Dorval sur un 
territoire fédéral? 


2 Le taxi et la juridiction provinciale: 


«Il faut comprendre que selon la loi du 


Québec et celle de toutes les municipa- 
lités concernées, aucune compagnie de 


taxis n’est autorisée ad donner un service 


dans les deux sens entre Montréal et V’aé- 
roport de Dorval.» 


Charles Hershorn (La Presse 24, 11, 69) 


Les permis de taxis décernés par la ville de 


Montréal sont actuellement tous des taxis a 
tant la course ou a tant par jour. Or, l’article 


33A de la loi de la Régie des transports du 
Québec précise que la Régie n’a aucune juri- 


diction en ce qui touche l’émission des permis 


d’exploitation sur le «transport des voyageurs, 
par taxi, au sens du code de la route, da tant la 
course ou a tant par jour». Les taxis a tant la 
course n’ont done aucune autorisation a 


demander a la Régie pour effectuer un trans- 
port entre Montréal et l’aéroport de Dorval. 


3 Garanties de services 


«Nos chauffeurs ne sont pas libres de circu-— 


ler de par les rues ou de prendre des clients 


qui pourraient les héler au passage. Ils n’ont 


pas le droit de rentrer chez eux quand la 


circulation devient impossible ou quand la 


température devient détestable>. 


Publicité de Murray-Hill 


Tous connaissent les prétentions de Mur- 


ray-Hill a pouvoir garantir un service de 
transport en toutes. circonstances, 


tion. Ces prétentions sous-entendent que les 
taxis de Montréal ne peuvent assurer un 
méme service. 


D’abord, nous affirmons qu’il est utopique 


et ridicule de prétendre, qu’en période anor- 
male, un service de transport, une compagnie 


de transport, méme la plus efficace, puisse - 
offrir un service parfait, méme pas Murray- 
Hill. Pour assurer un tel service, en période > 


anormale, il faudrait des milliers de véhicules 
qui se retrouveraient en chomage, un coup la 
situation redevenu normale. Le Canadien 
National, Air Canada, ont-ils un service par- 
fait durant une tempéte de neige. De plus, en 
proportion, quelle est Vimportance de ces 


périodes anormales en regard d’une année 


compléte de service de transport? 


méme- 
durant les périodes anormales de tempéte de 
neige, ou de conditions difficiles de circula-— 


: 
| 
) 
| 
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Even during normal periods it is easy to 
yrove that Murray-Hill often is unable to 
nsure a sufficient service. 

Most of the time during periods “when 
raffic becomes impossible”. Taxis then take 
ver benifitting of the temporary and in- 
erested tolerance by Murray-Hill. 


It is easy to explain. Murray-Hill own 500 
vehicles at the most, a certain number of 
which are affected to an auto rental service 
n Montreal, in cities surrounding Montreal, 
and from these cities to any center in the 
province of Quebec. 

On the other hand, there are 5,000 taxis. It 
“an be said that, basically, at least 25% of 
‘he taxis are interested at all times to serve 
he airport, i.e. about 1,250 taxis. Especially 
in the present situation of the taxi industry 
where there is a permit per 340 inhabitants, 
and in a province grouping close to 40% of 
the unemployed in Canada. 


4 Safety of Vehicles and Customers: 
| “ -eonstant control over each vehicle 
ensured by a city-wide communication 
system...” 
“impeccable cars, each of which car- 
ries insurance in an amount of one 
million...” 


| Murray-Hill Advertising. 


Murray-Hill prides itself upon insuring the 
safety of its customers by the safety of its 
cars, the amount of its insurances and the 
control exercised over its drivers. This makes 
it semi-understood that a taxi does not offer 
eo guaranties. 


Supported by proof to the contrary, we 
advance the following facts: 


| 1. Car safety 
Regulation 2743, City of Montreal 


1—‘“No operating permit for an auto-taxi 
shall be issued...if it does not offer the 
required safety guaranties, or if the Director 
deems it improper to the transportation of 
passengers”. (Art. 5) 

9—“As from the first legal day of the 
months of September and March of each year, 
the Director must inspect every auto-taxi 
provided with an operating permit in effect on 
that date, and report that inspection to the 
Director of the Permit and Inspection Ser- 
vice.” (Art. 6). 


2. Insurances 
Regulation 2745; City of Montreal: Solvency 
Certificate. 


Under the provisions of article 16 of this 
regulation, the holder of an operating permit 
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Méme en période normale, il est facile de 
prouver que Murray-Hill se montre trés sou- 
vent incapable d’assurer un service suffisant. 

La plupart du temps durant les périodes 
<ou la circulation devient impossible». Ce sont 
alors les taxis qui prennent la reléve, profi- 
tant de la tolérance temporaire et intéressée 
de Murray-Hiull. 

Ceci s’explique facilement, Murray-Hill 
posséde tout au plus 500 véhicules, dont un 
certain nombre est utilisé a effectuer un ser- 
vice d’auto de louage a Montréal, dans les 
villes environnant Montréal, et de ces villes a 
toute localité du Québec. 

Les taxis, quant & eux, sont au nombre de 
5,000. On peut estimer, qu’en principe, au 
moins 25% de ces taxis sont en tout temps 
intéressés A desservir laéroport, c’est-a-dire 
environ 1250 taxis. Surtout dans la situation 
actuelle de lV’industrie du taxi ot il existe un 
permis par 340 habitants, et dans une pro- 
vince qui regroupe prés de 40% des chomeurs 
du Canada. 


4 Sécurité des véhicules et des clients 


«,..contréle constant sur chaque véhicule 
assuré par un systeme de communication a 
échelle de la ville...» 


«...des voitures impeccables dont chacune 
porte une assurance au montant d’un 
TAU UOne 22> 


Publicité de Murray-Hill 


Murray-Hill se vante d’assurer la sécurité 
de ses clients par la sécurité de ses autos, le 
montant de ses assurances et le contrdle 
exercé sur ses chauffeurs. On laisse par la 
sous-entendre que le taxi n’offrirait pas des 
garanties équivalentes. 


A Vappui de la preuve contraire, nous 
avancons les faits suivants: 


1. Sécurité des autos 

Réglement 2745, ville de Montréal 

1—«Aucun permis d’exploitation d’une au- 
to-taxi ne doit étre émis...s’il n’offre pas les 
garanties de sécurité requises, ou si le direc- 
teur le juge impropre au transport de voya- 
geurs.» (Art. 5) 

9—« A compter du premier jour juridique des 
mois de septembre et de mars de chaque 
année, le directeur doit inspecter toute auto- 
taxi munie d’un permis dexploitation alors en 
vigueur, et faire rapport de cette inspection 
au directeur du service des permis et inspec- 
tions.» (Art. 6) 


2. Assurances 

Réglement 2745, ville de Montréal: certifi- 
cat de solvabiliteé. 

En vertu de l’article 16, de ce réglement, le 
détenteur d’un permis d’exploitation d’auto- 
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for an auto-taxi must show, to the Director of 
the Permit and Inspection Service, the 
Solvency Certificate described in article 19 of 
the Quebec Indemnification of Victims of 
Automobile Accidents Act (1941, QRS. Chapter 
142 A, enacted by law 9-10, Elizabeth II, 
Chapter 65). 


Under the provisions of this article 19, the 
Director of the Automobile Vehicles Bureau 
issues a solvency certificate to every person 
furnishing a proof of solvency, as described in 
article 16 of that same Law: 


“The proof of solvency is made by: 
a. a guaranty of liability insurance; 


b. a bond of an authorized company to 
post bonds in legal proceedings; 


c. a money deposit or a bond deposit of 
the province, or guarantied by it, or, 

d. in the case of a corporation, a certifi- 
cate of the Superintendent of insurances 
testifying that the corporation has placed 
a sufficient and distinct insurance fund in 


trust. 
(R.S. 141, c. 142 A, a, 16; 9-10, Elizabeth 
TET C0, a, 19)" 


An inquiry conducted in 1967 yielded the fol- 
lowing figures with respect to the insurances 
held. 


Accident Insurance—Liability only 


Paid Annual Premiums % of taxis 
$400-449 7% 
450-499 65 % 
500-549 11% 
550-599 9% 
600-649 6% 
650 and over 2% 


Average: $485.50 


Source: Quebec Cooperation Council: 1967, in 


“Confidential Report...” 


3. Safety of the Customer 


They seem to think that the taxi driver is 
not subject to any rule with respect to the 
protection granted the customers. Article 20 
of the taxi regulations of the City of Montreal 
proves the contrary: 


“The holder of a drivers’ permit: 


6. must, at the request of the traveller, 
furnish him with a receipt on a form 
approved by the Director, stating the 
amount paid for the run, the date and the 
number of the municipal auto-taxi 
permit, as well as the number of his driv- 
ers permit (pocket number). 

7. Must, at the time the passengers leave 
his vehicle, make sure that they have 
not lost or left any object in his automo- 


Transport and Communications 


December 17, 1969 


taxi doit exhiber, au directeur du service des 
permis et inspections, le certificat de solvabi- 
lité décrit a l’article 19 de la loi de Vindemni- 
sation des victimes d’accidents d’automobile 
du Québec. (1941, SRQ, Chap. 142 A, édictée 
par la Loi 9-10, Elisabeth II, chapitre 65.) 


En vertu de cet article 19, le directeur du 
bureau des véhicules automobiles remet un 
certificat de solvabilité, 4 toute personne qui 
fournit une preuve de solvabilité, telle que 
décrite a l’article 16 de cette méme loi: q 


La preuve de solvabilité se fait par: 
a) Une garantie d’assurance-responsabi- 
lite; 
b) Un cautionnement d’une compagnie 
autorisée 4 se porter caution en justice; 
c) Un dépot en argent ou en obligation 
de la province ou garanti par elle, ou 
d) S’il s’agit d’une corporation, un cer- 
tificat du surintendant des assurances 
attestant qu’elle a, en fiducies un fond 
d’assurance distinct suffisant. 


(S.R. 141, c. 142 A, a, 16; 9-10, Elisa- 
beth II, c. 65, a. 1) 
Une enquéte menée en 1967, donne les chiffres 


suivants en ce qui concerne les assurances 
possedées. 


Assurance-Accident—Responsabilité seulement 


Primes annuelles payées % de taxis 

$400 - 449 7% 
$450 - 499 65% 
$500 - 549 11% 
$550 - 599 9% 
$600 - 649 6% 
$650 et plus 2% 
Moyenne $485.50 


Source: Conseil de la Coopération du Québec: © 
1967, in Rapport Confidentiel... . 


3. Sécurité du client 


On semble croire que le chauffeur de taxi. 
n’est soumis a aucune régle en ce qui touche 
la protection accordée aux clients. L’article 20 — 
du réglement du taxi de la ville de Montréal 
prouve le contraire: 


Le détenteur d’un permis de conduire: — 


6° doit sur demande du voyageur, fournir — 
a celui-ci un recu sur une formule 
approuvée par le directeur, indiquant le — 
montant payé pour la course, la date et le — 
numéro du permis municipal de lauto- 
taxi, ainsi que le numéro de son permis. 
de conduire (numéro de poche). 
7° doit, au moment ow les passagers des- 
cendent de son véhicule, s’assurer qu’on a > 
perdu ou laissé aucun objet dans sa voi- — 
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bile and, if he finds any, he must, within 
a period of twenty-four hours, take such 
object to the nearest police station and 
deposit it in the hands of the officer in 
charge of that station. 


In closing, let us emphasize that every 
jriver has the obligation to attach his photo- 
sraph, his name and his permit number 
nside his vehicle. 


5 Quality of the Automobiles 


Murray-Hill’s limousine service supposedly 
is a luxury vehicle service. In fact, in addition 
to its pompous Limousine name, Murray-Hill, 
as a renter of automobiles, should own luxury 
vehicles. It can easily be understood that the 
special airport customers need vehicles of a 
certain luxury. However, if the luxury 
automobiles of Murray-Hill are compared 
with the taxis, it is observed that the majori- 
ty of the taxis can also be called luxury 
automobiles. 


Murray-Hill’s luxury automobiles are 
almost all Meteor cars of the four-door sedan 
type. An inquiry conducted in 1967, shows 
that the taxis are of a quality that is very 
much comparable and often superior to the 
Murray-Hill vehicles. 


' Types of Average 
Automobiles % Purchase Price 
G.M.: 

Chevrolet, Pontiac 34 $3,553 
Chrysler: 
' Dodge, Plymouth 29 3,680 
Ford: 
. Meteor, Mercury 21 3,600 
Rambler ete: 3,341 
Others 8 4,500 


| 
. 


Source: Quebec Cooperation Council, 1967, in 
“Confidential Report...” 


: From this point of view, the taxis, there- 
fore, need not be envious of the Murray-Hill 
limousines. 


A second element in the definition of a 
luxury vehicle is its age, the period it is used. 
The rental car, the luxury vehicle, is sup- 
posed to be “not older than three years” 
(Murray-Hill ordonnance). However, accord- 
ing to an inquiry, only 1.5 per cent of the 
taxis are used more than three years; 92 per 
cent of the taxis are used during a period of 
at the most two years. 
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ture et, s’il en trouve, il doit, dans les 
vingt-quatre heures, porter cet objet au 
poste de police le plus rapproché et le 
déposer entre les mains de Jofficier pré- 
posé a ce poste. 


Soulignons, pour terminer, que chaque 
chauffeur affiche obligatoirement dans son 
véhicule, sa photographie, son nom, et son 
numéro de permis. 


5 Qualités des autos 


Le service de limousine de Murray-Hill 
serait un service de voitures de luxe, en effet, 
en plus de son pompeux nom de limousine, 
Murray-Hill, en tant qu’il fait de Vauto de 
louage, devrait posséder des véhicules de 
luxe. On peut comprendre facilement que la 
clientéle spéciale de l’aéroport nécessite des 
véhicules d’un certain luxe. Mais, si on com- 
pare les autos de luxe de Murray-Hill a l’en- 
semble des taxis, on s’apercoit que la majo- 
rité de ces taxis peuvent aussi étre appelés 
des autos de luxe. 


Les autos de luxe de Murray-Hill sont, 
presque toutes, des autos de marque Meteor, 
des sedans Aa quatre portes. Une enquéte 
menée en 1967, démontre que les taxis sont de 
qualité trés comparables et souvent supé- 
rieure. 


Prix moyen 


Types d’automobiles % d’achat 
G.M.: Chevrolet, Pontiac 34 $3,553 
Chrysler: Dodge, Plymouth 29 $3,680 
Ford: Meteor, Mercury 2 $3,600 
Rambler 8 $3,341 
Autres 8 $4,500 


Source: Conseil de la coopération du Québec, 
1967, in «Rapport confidentiel...» 


Les taxis n’ont donc, sur ce point rien a 
envier aux «Limousines» de Murray-Hill. 


Un second élément de définition d’un véhi- 
cule de luxe est son ancienneté, sa durée d’u- 
sage. L’auto de louage, le véhicule de luxe, 
est censé étre «<vieux de pas plus de trois ans» 
(ordonnance de Murray-Hill). Or, selon une 
enquéte, seulement 1.5% des taxis sont en 
usage plus de trois ans; 92% des taxis sont en 
usage durant au plus deux ans. 
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Average life of a taxi % 
1 year sig 8 
2 years 81 
3 years G20 
4 years 1 
5 years .o 


Se ee a ge x eg ae ae Ss Pe ee, 
Source: Quebec Cooperation Council, 1967, 
in Confidential Report. 


With respect to the cleanliness of the vehi- 
cles, let us say for the time being that the 
regulations of the city of Montreal prescribe 
that: 

“the holder of an operating permit 
... must keep his vehicle clean at all 
times” (Article 15,7), subject to a mini- 
mum penalty of $25.00 (Art. 31). 


6 Quality of Drivers 

“On the basis of our contract with the Fed- 
eral Department of Transport, Our personnel 
is very select” 


“Curteous Drivers...” 
Murray-Hill advertising. 


The taxi drivers are also subject to controls 
on the part of the Municipal Authorities, this 
time. Regulation 2745 specifies as follows: 


1—“‘A drivers licence shall only be granted 
to a person who is a competent driver and 
who has reached the age of twenty one 
years”’. 


Within the meaning of this regulation, a 
competent driver is the driver who, other 
than in the ordinary sense of the word, holds 
a service certificate from the police of the city 
of Montreal, to the effect that: 


he has a sufficient knowledge of the 
official languages, meaning the French 
and the English languages, as well as of 
the territory, the streets and points of the 
city, to adequately serve the users of the 
taxi” (CArt.-.18), 


2—“‘The holder of a driver’s permit: 
3. Must be clean and properly dressed; 


4. May smoke, with the permission of the 
travellers. 


7 Investments and Operating Expenses 


In order to meet the Airport requirements, 
our own company has had to invest in excess 
of four million dollars in buildings, equipe- 
ment, garages, vehicles, etc., and, in addition, 
we had to face an annual expenditure of five 
hundred thousand dollars to cover the operat- 
ing expenses at Dorval Airport’. 


Murray-Hill advertising. 


Transport and Communications 


December 17, 1969 


Durée moyenne Wun taxi % 
1 an 2 ig 
2 ans 81 
3 ans 6.5 
4 ans rr 
5 ans 0.5 


Source: Conseil de la coopération du Québec, 
1967, in Rapport Confidentiel. 


En ce qui concerne la propreté des véhicu- 
les, précisons, pour le moment, que le regle- 
ment du taxi de la ville de Montréal prescrit 
que: 


«Le détenteur d’un permis d’exploitation — 
_..doit tenir son véhicule propre en tout 
temps» (art. 15,7°), sous peine d’obtenir 
une amende minimum de $25.00 (art. 31) 


6 Qualité des chauffeurs 


«Selon notre contrat avec le ministére fédé- 
ral des transports, 
Notre personel est trié sur le volet» 


«Des chauffeurs courtois...» 
Publicité de Murray-Hill 


Les chauffeurs de taxis sont eux aussi, 
soumis a des contréles, de la part des autori- 
tés municipales cette fois. Le réglement 2745 
précise ce qui suit: 7 

1—«Un permis de conduire ne doit étre 
accordé qu’a une personne qui est chauffeur 
compétent et qui a atteint ’Age de vingt et un 
ans.» . 

Au sens du présent réglement, un chauffeur 
compétent est celui qui, outre le sens ordi- 
naire donné 4 ce mot, posséde un certificat du 
service de la police de la ville de Montréal, a 
Veffet . 

qu’il a une connaissance suffisante des 
Langues Officielles, soit de la langue francaise 
et de la langue anglaise. 

ainsi que du Territoire, des rues et empla- 
cements de la ville, pour servir adéquate- 
ment les usagers du taxi.» (Art. 18) 


2—-«Le détenteur d’un permis de conduire: 
3° doit étre propre et proprement vétu; 


4° peut fumer, avec la permission des_ 
voyageurs. 


7 Investissement et frais d’exploitation 


«Pour faire face aux exigences de l]’aéro- 
port, notre propre compagnie a dt investir 
au-delaé de quatre millions de dollars en 
locaux, équipements, garages, véhicules, etc. 
de plus nous devons faire face 4 un déboursé 
annuel de cing cent mille dollars pour cou- 

4 lVaéroport de 


vrir les frais d’opération a 
Dorval.» 


Publicité de Murray-Hill 
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1. It would be interesting to know what is 
covered by the operating expenses of five 
hundred thousand dollars. The rental paid to 
the Federal government amount only to 
sixty thousand dollars. As to the salaries, they 
are self explanatory for all enterprises. Does 
fhis amount contain the contributions to the 
alection campaign funds of the _ political 
oarties? 


_ TAXIS IN THE CITY OF MONTREAL: 


OPERATING EXPENSES 


a. Average expenses per Auto-Taxi ! 
Maintenance: 


Gasoline $1,785 
Oil 13% 
Tires 334 
Batteries 46 
Spare parts 530 
Various 16 
$2,848 
Repairs 689 
Accident Insurance 485 
Radio-Telephone Service 450 
(Association Fee) 
Total Average Expenses 
per Taxi $4,098 
1 Source: Cooperation Council, 1967: Con- 


fidential Report. 
b. Total expenses for all the taxis in the City 
- of Montreai. An amount of $4,098 of aver- 

age expenses for each of the 4,606 auto- 
. taxis in the city of Montreal, yields: 


| 
) 
| 
! 
| 
| 
; 
} 


This total amount of $18,864,600 constitutes a 
minimum, to which must be added the 
yperating expenses for municipal administra- 
jon and others. 


_ 2. Investments in Taxis 


| Why did the Government allow Murray- 


Hill to invest $4,000,000, where the needs of 
she citizens are so urgent and where the taxi 
ndustry had already invested tens of millions 
of dollars in the under-used industry? 


The amount of investments for the city of 

Montreal only, can be estimated in the fol- 

owing manner: 

Taxi industry: City of Montreal: Investments 
and Expenses: 


Partial Evaluation 
A. Investments 


1. Operating permits: Cost: 
4606 Taxis at a minimum 


price of $4,000 per permit $18,424,000 
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A total amount of expenses of: $18,864,600 
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1 Il serait intéressant de savoir ce que com- 
prennent les frais d’exploitation de cing cent 
mille dollars. Le loyer payé au fédéral ne se 
chiffre qu’a soixante mille dollars. Quant aux 
salaires, ils vont de soi dans toutes entrepri- 
se. Ce montant comprend-il les contributions 
aux Caisses électorales des partis politiques? 


Taxis de la ville de Montréal: Frais d’exploi- 
tation 


a) Dépenses moyennes par auto-taxi.™ 


Entretien: Essence $1,785 

Huile $ 138 

Pneus $ 334 

Batterie $ 46 

Pieces de rechange $ 530 

Divers $ 16 

$2,848 

Réparations $ 689 

Assurance-accident $ 485 

Service radio-téléphone $ 450 
(cotisation d’association) 

Total des dépenses moyennes 
par taxi $4,098 


™ Source: Conseil de la coopération, 1967, 
dans «Rapport confidentiel». 


b) Dépenses totales pour ensemble des taxis 
de la ville de Montréal. 
$4,098 de dépenses moyennes pour chacun 
des 4,606 autos-taxis de la ville de Mont- 
réal, donne: 


Un total des dépenses de $18,864,600 


Ce total de $18,864,600 constitue un mini- 
mum auquel doivent s’ajouter les frais d’ex- 
ploitation de l’administration municipale et 
d’autres frais. 


2 Investissements dans le taxi 

Pourquoi le gouvernement a-t-il permis que 
Murray Hill investissent $4,000,000 alors que 
les besoins des citoyens sont tellement urgents 
et que l’industrie du taxi avait déja investi 
des dizaines de millions de dollars dans une 
industrie déja sous-utilisée? 

Uniquement pour la ville de Montréal, on 
peut évaluer le montant des investissements 
de la facon suivante: 

Industrie du taxi; Ville de 
Investissements et dépenses: 
partielle 


Montréal: 
évaluation 


A. Investissements 


1. Permis d’exploitation: Cott: 
4,606 taxis au prix mini- 
mum de $4,000 par per- 


mis $18,424,000 
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2. Taxi vehicles: Cost: 
$3,600—Average price of the 
tax 16,581,600 
3. Various: Radio, Taximeter, 
“Dome-Light” etc. $500 x 4,606 2,303,000 


4. Garages: 
5. Waiting stations: 
6. Etc. 


Minimum total $37,308,600 


1 Average established by the Quebec Co- 
operation Council, 1967, in “Confidential 
Report”’. 


8 Taxi Monopolies 


These same taxi drivers who claim and 
demand and “open” and “free” airport, are 
benefitting themselves from exclusive fran- 
chises or monopolies (for which they are 
paying dues) at key points of the city—-rail- 
way stations, hospitals, hotels, or other ‘“ex- 
clusive” points of the same nature’”’. 


Murray-Hill advertising. 


With respect to this argument, we should like 
to emphasize the following points: 

1. Murray-Hill may, when called, pick-up 
customers at each of these monopolies. 

2. A monopoly remains a monopoly; the 
taxi telephone exchange ‘‘monopolies” do not 
lessen the unacceptable monopoly character 
of Murray-Hill. 

3. The Dorval Airport differs from the Hos- 
pitals in that it is not a private area, but a 
governmental territory, paid for with the 
taxes of all the citizens. 


Second Part: Solutions 
A. Basic principles 


Before arriving at concrete solutions, the 
MIT wishes to present the principles on 
which it bases its proposals. 


1. Airport: Taxi Service 


In view of the nature of the passenger 
transportation service from the Airport (regu- 
lar service), this service is by nature a service 
which the laws of Quebec reserve to the taxis 
and the buses. In our opinion, the bus service 
entirely retains its usefulness. 


Proposal No. 1: 


With respect to the automobile vehicle trans- 
portation, we propose that this service be 
ensured exclusively by auto-taxis, to the 
exception of special cases, which we will dis- 
cuss later. 


2. Federal Participation in the Taxi 
Industry 


Whereas the Airport is public property, 
financed in part by the taxes of the taxpay- 
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2. Véhicules-taxis: Coit: 
$4,606 taxis au prix moyen 
de $3,600 
3.., Divers: Ladio;,.taximetre, 
«Dome-Light» etc. 
$500 x 4,606 
. Garages: 
. Postes d’attentes: 
eS 


$16,581,600 


$ 2,303,000 


OD O1 > 


Total minimum $37,308,600 


® Moyenne établie par le Conseil de la 
coopération du Québec, 1967, dans «Rapport 
confidentiel ...» 


8 Monopoles des taxis 


«Ces mémes chauffeurs de taxi qui récla- 
ment un aéroport «ouvert» et «libre» bénéfi- 
cient eux-mémes de franchises ou monopoles 
exclusifs (pour lesquels ils paient des rede- 
vances) a des endroits clés de la ville—gares, 
hdpitaux, hdétels, ou autres postes «exclusifs»> 
de méme nature.» 


Publicité de Murray Hill 


En regard de cet argument, soulignons les 
points suivants: : 
1 Murray Hill peut, sur appel, cueillir des” 
clients en chacun de ces monopoles. q 
2 Un monopole demeure un monopole; les 
«monopoles» des centrales téléphoniques de 
taxi n’amoindrissent pas le caractére inaccep- 
table du monopole de Murray Hill. 
3 L’aéroport de Dorval se différencie des 
hépitaux en ceci qu’il n’est pas un terrain 
privé, mais un territoire gouvernemental 
défrayé par les taxes de tous les citoyens. . 


Deuxiéme partie: solutions 
A. Principes de base 


Avant d’en arriver aux solutions concrétes, 
le MLT désire présenter les principes sur les- 
quels il fonde ses propositions. 


1. Aéroport: Service de taxi 


Etant donné la nature du service de trans- 
port des passagers de l’aéroport (service régu- 
lier), ce service est par nature un service que 
les lois du Québec réservent aux taxis et 
autobus. Le service d’autobus conserve toute 
son utilité selon nous. 


Proposition 1: 


Nous proposons en ce qui concerne le ence 
port par véhicules automobiles, ce service soit 
assuré exclusivement par des autos-taxis, 
exception faite des cas particuliers dont nous: 
reparlerons plus tard. 


2. Participation fédérale a Vindustrie du taxi 


_Attendu que Vaéroport est une propriété 
publique, financée en partie 4 méme les taxes 
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ers, and whereas the Federal government 
intends to ensure the best posible transporta- 
tion service to the Airport users, it is normal 
to expect that every governmental authority, 
within the field of its jurisdiction, will coop- 
erate in the well being of each of the citizens, 
and will not content itself with being simply 
a passive witness, or with delegating its 
responsibility to others. 


Proposal No. 2: 


We propose that the Federal government par- 
ticipate actively in the efficient organization 
of the tax industry, within the limits of its 
jurisdiction and its territory. 


3. Equality for all taxis 


In view of the fact that a private monopoly 
traditionally, in this country, has been defined 
‘as an undesirable reality in itself; in view of 
the fact that the Dorval Airport is a Public 
Area, under Federal jurisdiction, like the Port 
of Montreal and the Cité du Havre; in view 
of the fact that the passenger land service, by 
taxi, from the Airport, appears to be able to 
be efficient without the existence of a mo- 
nopoly, or of an oligopoly: 


Proposal No. 3: 


We propose that, with respect to the taxi 
‘service at the Dorval Airport, no privilege or 
special favour be granted to a particular 
company. 


4. Respect for the municipal jurisdiction 


eel view of the fact that the taxis come 
a large extent; 

In view of the efforts of the Municipalities 
to provide the taxi industry with an efficient 
organization; 

In view of the complete neglect of this 
municipal jurisdiction, which may cause 
‘serious prejudice to the drivers and to the 
taxi industry, 


| 
| 
| 
| 


Proposal No. 4: 

We propose that the Federal government 
make an effort to fully respect, the municipal 
jurisdiction over the taxi, and by that fact, 
we propose that the Federal government obli- 
gate any taxi serving the Airport to respect 
the municipal jurisdiction and to hold a 
“municipal permit to operate an auto-taxi. 


B. Concrete solutions 

On the basis of the criticism of the trans- 
portation service at the Airport, submitted in 
the first part of this memorandum, and with 
reference to the basic principles just now set 
forth, we wish to submit certain solutions 
that are somewhat more concrete. 
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des contribuables, attendu que le gouverne- 
ment fédéral entend assurer un meilleur ser- 
vice de transport possible aux usagers de l’aé- 
roport, attendu qu’il est normal d’attendre de 
chaque autorité gouvernementale, dans les 
domaines de sa _ juridiction, collaboré au 
mieux étre de chacun des citoyens, et ne se 
contente pas d’étre un simple témoin passif, 
ou de reporter sur d’autres sa responsabilité. 


Proposition 2: 


Nous proposons que le gouvernement fédé- 
ral participe activement a Vorganisation effi- 
cace de Vindustrie du taxi, dans les limites de 
sa juridiction et de son territoire. 


3. Egalité pour tous les taxis 


Attendu que traditionnellement en ce pays 
on a défini le monopole privé comme une réa- 
lité non désirable en soi. Attendu que I’aéro- 
port de Dorval est un terrain public, sous 
juridiction fédérale, comme le port de Mont- 
réal et la cité du Havre. Attendu que le ser- 
vice terrestre des passagers de l’aéroport, par 
taxi, apparait pouvoir étre efficace sans l’exis- 
tence d’un monopole, ou d’un oligopole. 


Proposition 3: 

Nous proposons que, en ce qui concerne le 
service de taxi a l’aéroport de Dorval, aucun 
privilege ou faveur particuliére soit accordé a 
une compagnie particuliére. 


4 Respect de la juridiction municipale 

Attendu que le taxi est de juridiction muni- 
cipale en majeure partie. 

Attendu les efforts des municipalités pour 
procurer une organisation efficace a Vindustrie 
du taxi 

Attendu que le non-respect intégral de cette 
juridiction municipale risque de causer de 
graves préjudices aux chauffeurs et a l’indus- 
trie du taxi. 


Proposition 4: 

Nous proposons que le gouvernement fédé- 
ral s’efforce de respected intégralement la 
juridiction municipale sur le taxi. Et de ce 
fait, nous proposons que le gouvernement 
fédéral oblige tout taxi desservant Vaéroport 
a respecter la juridiction municipale et a pos- 
séder un permis municipal d’exploitation dun 
auto-taxi. 


B. Solutions concretes: 

A partir de la critique du service de trans- 
port a l’aéroport présentée dans la premiére 
partie de ce mémoire, et en référence aux 
principes de base qu’on vient d’élaborer, nous 
voulons présenter certaines solutions un peu 
plus concrétes. 
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1. AUTHORISED MUNICIPAL PERMITS 


In view of the fact that we have proposed 
that only auto-taxis provided with a munici- 
pal permit be authorized to pick-up passen- 
gers at the airport. 


And whereas the Dorval airport is located 
on Montreal Island, it goes without saying 
that any taxi operating on Montreal Island 
and provided with a municipal permit may 
efficiently operate on the airport territory. 


Whereas the Quebec Transport Board Act 
(Art. 27) exercises a firm control over the 
issuing of taxi permits over the whole of 
Montreal Island and limits that number either 
to the permits already issued or to one 
auto-taxi per 400 inhabitants, this control per- 
mits the Board to make sure that no abuse be 
perpetrated as to the issuance of taxi permits, 


Whereas in the very near future the Law 
concerning “The Urban Community of Mon- 
treal” (Bill 75) will make it possible to make 
uniform the regulations concerning the auto- 
taxis over the whole of Montreal! Island, thus 
making the island into one coherent Unit, 


Whereas we may ask ourselves if a taxi 
coming from outside Montreal Island and 
having the right to pick-up passengers at 
Dorval Airport, could ensure his passenger a 
return to Montreal without bother and over 
the shortest route, it cannot be expected that 
such a driver has a thorough knowledge of 
Montreal. However, the Montreal taxi driver 
very rapidly acquires a thorough knowledge 
of the whole territory of Montreal Island and 
of its suburbs by his numerous trips outside 
the island, 


Proposal No. 5: 


We propose that only the auto-taxis provid- 
ed with a municipal permit of Montreal 
Island be authorized to pick-up passengers at 
Dorval airport. 


2. WAITING STATIONS 


Whereas quite possibly 80% of the persons 
making use of the Airport go to or come from 
the city of Montreal, 

Whereas the taxis of the city of Montreal 
and the taxis of other municipalities of the 
island, each in their municipality, are most 
able to serve the customers efficiently, 


Suggestion No. 6: 


We suggest that the airport management 
establish two clearly distinct waiting stations: 
one for the Montreal taxis and one for the 
taxis from the other cities on Montreal 
Island. 


Transport and Communications 


December 17, 1969 


1. PERMIS MUNICIPAUX AUTORISES 


Attendu que nous avons proposé que seules 
les autos-taxis munies d’un permis municipal 
soient les seules autorisées a prendre des pas- 
sagers a l’aéroport. 


Attendu que Vlaéroport international de 
Dorval est situé sur Vile de Montréal et qu’il 
va de soi que tout taxi opérant sur Vile de 
Montréal et muni d’un permis municipal peut 
opérer efficacement sur le territoire de 
V’aéroport. 


Attendu que la loi de la Régie de transport 
du Québec (Art. 27) exerce un contréle sévére 
sur l’émission de. permis de taxis sur toute 
Vile de Montréal et limite ce nombre soit aux 
permis déja émis ou a une auto-taxi par 400 
habitants. Ce contréle permet d’assurer qu’au- 
cun abus ne soit effectué quant a l’émission de 
permis de taxis. 


Attendu que trés prochainement, la loi sur 
«La communauté urbaine de Montréal» (Bill 
75) permettra d’uniformiser les réglementa-— 
tions des autos-taxis sur toute l’ile de Mont- 
réal, faisant ainsi de Vile un tout cohérent. 


Attendu qu’on peut se demander si un taxi 
venant de Vextérieur de Vile de Montréal et 
ayant le droit de prendre des passagers a 
VYaéroport de Dorval, pourrait assurer Aa son 
passager un retour vers Montréal sans encom- | 
bre et dans le plus court chemin. On ne peut 
pas s’attendre a ce qu’un tel chauffeur ait une 
connaissance approfondie de Montréal. Mais 
le chauffeur de taxi de Montréal acquiert 
trés rapidement une connaissance approfondie — 
de tout le territoire de Vile de Montréal et de 
sa banlieue par ses nombreux voyages vers 
Vextérieur de Vile. 


Proposition 5: 


Nous proposons que seules les autos- taxis 
munies dun permis municipal de Vile de 
Montréal soient autorisées ad prendre des pas- — 
sagers a V’aéroport de Dorval. 


2. POSTES D’ATTENTE 


Attendu que trés possiblement, 80% des — 
usagers de l’aéroport se dirigent ou provien- 
nent de la ville de Montréal. 

Attendu que les taxis de la ville de Mont- — 
réal et les taxis des autres municipalités de | 
Vile sont, chacun dans leur municipalité, les — 
plus aptes a desservir efficacement la clien- 
téle. 


Proposition 6: 


Nous proposons que la direction de Vaéro-= — 
port instaure deux postes d’attente bien dis- — 
tincts: un pour les taxis de Montréal, un 
second pour les taxis des autres villes de vile | 
de Montréal. 
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Suggestion No. 7: 

We suggest that the Airport Management 
uppoint inspectors with the duty to facilitate 
he service to customers, by directing them to 
he waiting station that is appropriate to 
heir destination, 

Whereas the Airport serves customers with 
varying demands, tastes and income. 

We suggest that a true limousine service 
should exist at the Airport (of the quality of 
1 Cadillac automobile) for those whose bud- 
gets permit it (VIP). That service should 
operate when called, and without soliciting. 


3. GUARANTIES OF SERVICE 


Whereas the island of Montreal has more 
than 5,000 auto-taxis and, as mentioned previ- 
ously, a minimum of 25% of the drivers (or 
approximately 1,250) are at all times ready to 
service the Dorval Airport, 


Whereas to a large majority the auto-taxis 
are equipped with a radio system tied to 
a telephone exchange. These telephone ex- 
changes, for a better service, are equipped 
with a large number of telephones with a 
direct line to the four corners of the city. In 
case of a mishap, an emergency, information, 
the driver is able to use his radio or tele- 
phones and contact the person in charge of 
the service, 
~ We believe that the Montreal taxis are 
easily able to ensure an efficient service and a 
guarantied service to the Airport. On the 
other hand, whereas the Airport management 
is trying to constantly improve the transpor- 
tation service over land, 


Suggestion No. 8: 


We suggest that a person in charge of land 

transportation by taxi at the airport, cooper- 
ate with the telephone exchanges for taxis to 
guaranty the taxi service to the airport. 
_ That person in charge could take measures 
concerning the flow of users, by consulting 
the time schedules of the arrivals. He could 
warn the various telephone exchanges in 
advance of the exact time of the next plane 
arriving, who could then announce such time 
over the network. This system is presently in 
effect at Central Station. It also was effective 
at the Terre Des Hommes. These telephone 
exchanges have motorized inspectors that 
patrol the city and warn their exchanges of 
the various points where crowds gather 
(during sports events, cultural events, or 
others...), thus ensuring service within a 
maximum period of 10 minutes. 


Suggestion No. 9: 


We suggest that the Airport management 
publish the daily arrival times in the form of 
pamphlets. 


Transports et communications 


5:11] 


Proposition 7: 


Nous proposons que la direction de laéro- 
port nomme des inspecteurs chargés de facili- 
ter le service a la clientéle en orientant cel- 
le-ci vers le poste d’atente approprié da sa 
destination. 

Attendu que l’aéroport dessert une clientéle 
aux exigences, gotiits et revenus variés. 

Nous suggérons quw’il puisse exister ad Vaéro- 
port un véritable service de limousines (de la 
qualité d’une auto de marque Cadillac) pour 
ceux dont le budget le permet (VIP). Ce ser- 
vice devra fonctionner sur appel, et sans 
sollicitation. 


3. GARANTIES DE SERVICE: 


Attendu que l’ile de Montréal compte plus 
de 5,000 autos-taxis et que, tel que men- 
tionné précédemment, un minimum de 25% 
des chauffeurs (soit environ 1,250) sont en 
tout temps préts a desservir Vaéroport de 
Dorval. 

Attendu gu’en grande majorité Jlen- 
semble des autos-taxis sont équipés d’un sys- 
teme de radio relié 4 une centrale téléphoni- 
que. Pour un meilleur service, ces centrales 
téléphoniques sont pourvues d’un- grand 
nombre de téléphones avec ligne directe aux 
quatre coins de la ville. En cas d’urgence, de 
panne, de renseignement, le chauffeur peut se 
servir de son radio ou des téléphones et com- 
muniquer avec les préposés au service. 

Nous croyons que les taxis de Montréal 
peuvent facilement assurer un service efficace 
et garanti a Vaéroport. D’autre part, attendu 
que la direction de l’aéroport cherche 4 amé- 
liorer sans cesse son service de transport 
terrestre. 

Proposition 8: 

Nous proposons qu’un préposé au transport 
terrestre par taxi ad Vaéroport collaboré avec 
les centrales téléphoniques de taxis pour 
garantir le service de taxi a Vaéroport. 

Ce préposé pourra prévoir, en consultant 
les horaires des arrivées, l’affluence des usa- 
gers. Il pourra prévenir 4 l’avance les diffe- 
rentes centrales téléphoniques qui s’empresse- 
ront d’annoncer sur les ondes l’heure exacte 
de la prochaine arrivée. Ce systeme est 
actuellement en vigueur a la gare centrale. Il 
fonctionnait également a Terre des hommes. 
Ces centrales téléphoniques ont des «inspec- 
teurs» motorisés qui patrouillent la ville et 
préviennent leurs centrales des différents 
points d’affluence (lors de manifestations 
sportives, culturelles ou autres...), assurant 
ainsi un service dans un délai maximum de 
10 minutes. 

Proposition 9: 

Nous proposons que la direction de Vaéro- 
port publie sous forme de pamphlets les 
horaires quotidiens des arrivées. 
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The drivers will obtain these time tables, as 
is presently the practice at the Montreal rail- 
road stations. 


Suggestion No. 10 

We suggest that the Airport management 
publish the compilation of the statistical data 
establishing by hour, by day and by season, 
the number of travellers, both by air and by 
land. 


These statistical data will greatly help in 
improving the service to the customers. 


4. QUALITY OF THE DRIVERS AND OF 
THE AUTO-TAXIS 


Whereas the quality of the drivers and of 
the auto-taxis of Montreal is already ensured 
by numerous regulations of the municipality 
(2745) and by a long experience in serving 
numerous and demanding customers, the 
drivers of taxis in Montreal are apt to give 
excellent service at the Dorval Airport. 


Whereas the customers and the Airport 
management may have special demands: 


Suggestion No. 11: 


We suggest that the airport management 
publish its standards of quality with respect 
to the quality of the drivers (clothing, cour- 
tesy, etc.) and the quality of the auto-taxis 
(cleanliness, outside appearances, etc.). 


Suggestion No. 12: 


We suggest that the airport management 
appoint an inspector charged with the duty 
to enforce these standards by admitting to the 
airport only the vehicles and drivers that 
comply with them. 


5. SAFETY OF THE VEHICLES 

Whereas the municipal regulations of the 
city of Montreal provide already a control 
over the correct functioning of the auto-taxis, 

Whereas the taxi drivers have an interest 
in the perfect safety of their work tool, 

Whereas the regulations of the other 
municipalities of the island may not have the 


Same requirements as those of the city of 
Montreal, 


Whereas the Airport management is trying 
to ensure the safety of the persons using the 
airport, 


Suggestion No. 13: 

We suggest that no taxi be authorized to 
serve the airport unless it has undergone a 
semi-annual provincial inspection. 
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Les chauffeurs verront a se procurer ces 
horaires, comme cela se pratique actuellement 
aux gares de Montréal. 


Proposition 10: 
Nous proposons que la direction de laéro- 
port effectue et publie la compilation de sta 
tistiques établissant par heures, par jours et 
par saisons Vaffluence des voyageurs, tant 
aériens que terrestres. 


Ces statistiques aideront sirement 4 amélio 7 
rer le service et la clientéle. 


4. QUALITE DES CHAUFFEURS ET DES 
AUTO“TAMUS 


Attendu que la qualité des chauffeurs et des 
autos-taxis de Montréal est déja assurée par 
une nombreuse réglementation municipale 
(2745), et par une longue expérience 4a servir 
une clientéle nombreuse et exigeante, les 
chauffeurs de taxi de Montréal sont aptes 
donner un excellent service a l’aéroport de 
Dorval. 

Attendu que la clientéle et la direction de 
Vaéroport peuvent avoir des 
particuliéres. 
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Proposition 11: 


Nous proposons que la direction de lVaéro- 
port rende publiques ses normes de qualité en 
ce qui touche la qualité des chauffeurs (tenue 
vestimentaire, courtoisie, etc.) et la qualité 
des auto-taxis (propreté, aspects extérieurs, 
etc.). 


Proposition 12: 


Nous proposons que la direction de lV’aéro- 
port désigne un inspecteur chargé de faire 
respecter ces normes en admettant a laéro- 
port uniquement les véhicules et chauffeurs 
qui sy conforment. 


5. SECURITE DES VEHICULES 


Attendu que la réglementation municipale 
de la ville de Montréal prévoit déja un con- 
trédle du bon fonctionnement des auto-taxis. 

Attendu que les chauffeurs de taxi ont inté- 
rét 4 ce que leur instrument de travail soit 
d’une parfaite sécurité. | 

Attendu que les réglements des autres mu- 
nicipalités de Vile peuvent ne pas avoir les 
mémes exigences que celles de la ville de 
Montréal. | 

Attendu que la direction de l’aéroport cher- 
che a assurer la sécurité des usagers dey 
Vaéroport. 


Proposition 13: 
Nous proposons qu’aucun taxi ne soit auto- 
risé a desservir Vaéroport a@ moins d’avoir- 
subi Vinspection provinciale bi-annuelle. : 
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6. CONTROL OVER THE LIABILITY OF 
THE DRIVERS 


Whereas the municipal regulations pre- 
;cribe already certain obligations upon the 
jrivers to that effect, 

Whereas it is very easy for the customer to 
dentify the driver, thanks to the photo, name 
and driver’s number, affixed inside the taxi, 

Whereas a customer may neglect to make 
such identification, 


Suggestion No. 14: 


We suggest that, to ensure the safety of the 
customer, the Airport management designate 
a person in charge of recording the licence 
number and the hour of departure of every 
taxi leaving the Airport, as is done at the 
various railroad stations in Montreal. 


Bis RATES 


Whereas the granting of the land service of 
the Dorval Airport will increase the revenue 
of the taxi drivers by the simple fact of the 
increase in passengers and by the fact that 
the taxis will no longer return from the Air- 
port without passengers as is presently the 
case. 


Suggestion No. 15: 

_ We suggest that the Taxi Service to the 
Dorval Airport be rendered on the basis of 
the Taximeters of the City of Montreal, which 
suggestion could, on a short term basis, lower 
the expenses of the persons using the Airport, 
and, on a medium term basis, stabilize these 
expenses rather than increase them, as 


recently was the case. 


8. COST OF THE CONCESSION 


_ Whereas the Dorval Airport is public terri- 
tory, the deficits of which are covered by the 
taxes paid by the taxpayers, Whereas the 
amount of $60,000 presently paid by Murray- 
Hill, easily equals the police costs incurred by 
the Airport to ensure the exclusiveness of 
Murray-Hill, 

Whereas the taxi drivers of Montreal, in 
gasoline taxes alone, contribute to the extent 
of several million dollars to the Federal reve- 
nue, 

Whereas it is desirable that the Federal 
government actively participate in the taxi 
service to the Airport, 

Whereas any other solution would demand 
excessive administration expenses, 


Suggestion No. 16: 


We suggest that the Federal Government 
assume the whole cost of that concession. 
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6. CONTROLE DE LA RESPONSIBILITE 
DES CHAUFFEURS 


Attendu que les réglements municipaux 
prescrivent déja certaines obligations aux 
chauffeurs a cet effet. Attendu qu’il est trés 
facile au client d’identifier le chauffeur grace 
a la photographie, nom et numéro du chauf- 
feur affichés dans chaque taxi. 

Attendu qu’un client peut négliger de pro- 
céder a cette identification. 


Proposition 14: 


Nous proposons que pour assurer la sécu- 
rité du client, la direction de Vaéroport dési- 
gne un préposé chargé denregistrer le 
numéro Wimmatriculation et Vheure de 
départ de chaque taxi qui quitte Vaéroport, 
comme cela se fait déja aux diverses gares 
de Montréal. 


7. TARIFS 


Attendu que Voctroi du service terrestre 
de laéroport de Dorval augmentera le 
revenu des chauffeurs de taxi, par le simple 
fait de l’augmentation de la clientéle et par 
le fait que les taxis ne reviendront plus de 
l’aéroport sans passagers comme cela se 
produit actuellement. 


Proposition 15: 

Nous proposons que le service de taxis a 
Vaéroport de Dorval s’effectue sur la base des 
tarifs des taximétres de la ville de Montréal, 
proposition qui a court terme pourra réduire 
les dépenses des usagers de l’aéroport et, a 
moyen terme, stabiliser ces dépenses plutot 
que de les augmenter comme cela s’est pro- 
duit récemment. 


8. COUT DE LA CONCESSION 


Attendu que l’aéroport de Dorval est un 
territoire public, dont les déficits sont com- 
blés par les taxes des contribuables. 


Attendu que le montant de $60,000 actuelle- 
ment déversé par Murray-Hill équivaut faci- 
lement aux frais de police encourus par l’aée- 
roport pour assurer l’exclusivité a Murray- 
Hill. Attendu que les chauffeurs de taxi de 
Montréal contribuent, seulement en taxe sur 
l’essence, pour pluseurs millions de dollars au 
revenu du fédéral. 

Attendu qu’il est souhaitable que le gou- 
vernement fédéral participe activement au 
service de taxi a l’aéroport. 

Attendu que toute autre solution exigerait 
des frais d’administration trop élevés. 


Proposition 16: 

Nous proposons que le gouvernement fédé- 
ral assume la totalité du cotit de cette con- 
cession. 
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9. OBLIGATORY CONSULTING COMMIT- 
TEE 


Whereas the taxi service to the Airport 
cannot efficiently be organized without the 
active participation of the persons planning 
that service, 


Suggestion No. 17: 

We suggest that an obligatory consulting 
committee be formed, consisting of represen- 
tatives of The Airport Management and of 
three representatives of The Taxi Liberation 
Movement. 


Suggestion No. 18: 

We suggest that that Committee’s task be to 
specify the manners of application of the 
proposals of the MLT and to study the 
proposals of The Taxi Drivers. 


10. STE-SCHOLASTIQUE 


Whereas the Ste-Scholastique Airport, as 
well as the other airports are public territory, 


Whereas each airport has its own particular 
features, 


Suggestion No. 19: 

We suggest that MLT’s principles and 
proposals with respect to the Dorval Airport 
for the organization of the Land transporta- 
tion by automobile vehicles be used as a basis 
for the study of such organization. 


Suggestion No. 20: 

We suggest that an obligatory consulting 
committee be formed at each of these Air- 
ports, consisting of representatives of man- 
agement and of the Taxi Drivers involved. 

TAXI LIBERATION MOVEMENT— 
(MLT) 


December, 1969. 
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9. COMITE OBLIGATOIREMENT CON 
SULTATIF 


Attendu que le service de taxi a l’aéropor 
ne peut s’organiser efficacement sans la parti 
cipation active des principaux artisans de ce 
service. 


Proposition 17: 
Nous proposons que soit formé un comit 
obligatoirement consultatif, composé de repré 
sentants de la direction de Vaéroport et d 
trois représentants du mouvement de libéra- 
tion du taxi. 


Proposition 18: 
Nous proposons que ce comité ait pour 
mandat de préciser les modalités d’application 
des propositions du MLT et d’étudier les pro- 
positions des chauffeurs de taxi. 


10. STE-SCHOLASTIQUE 


Attendu que l’aéroport de Ste-Scholastique 
ainsi que les autres aéroports sont des ter- 
rains publics. 

Attendu que chaque aéroport a ses particu- 
larités propres. 


Proposition 19: 
Nous proposons que les principes et propo- 
sitions du MLT en regard de lVaéroport de 
Dorval servent de base d’étude pour Vorgani- 
sation du transport terrestre par véhicules 
automobiles. 


Proposition 20: 
Nous proposons qu’ad chacun de ces aéro- 
ports soit formé un comité obligatoirement 
consultatif, composé de représentants de la 
direction et des chauffeurs de taxis concernés. 


Mouvement de Libération du Taxi-ML 
Décembre 1969. 
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TAXIS LASALLE (1964) INC. 
L’ASSOCIATION DE TAXIS LASALLE 
L’ASSOCIATION DES PROPRIETAIRES DE 
TAXIS DE MONTREAL 


Memorandum submitted to the Members of 
the Caucus Committee of Federal Liberal 
Members of Parliament, who are studying the 
situation regarding Transportation at the 
Montreal International Airport (Dorval). 


Taxis LaSalle (1964) Inc. is the company 
that administers the taxis services in common 
>f the Association de Taxis Lasalle; its presi- 
Jent is Mr. Gérard Brunet, himself a former 
vaxi driver. 

The Association de Taxis Lasalle groups 
the owners and drivers of taxis who operate 
their enterprise under the name “Lasalle”; it 
and the Diamond Taxis Association are the 
most important taxi associations in Montreal. 
[ts president is Mr. Gérard Brunet; the 
Association de Taxis Lasalle groups, exclu- 
sively, about 1,300 taxi vehicles. 


- The Association des Propriétaires de Taxis 
je Montréal, groups the principal owners of 
taxis in Montreal; its spokesman, Mr. Marcel 
Lapierre, who was its president for several 
years, has himself been a driver-owner of 
praxis in Montreal for 40 years. 


The present memorandum aims only at 
summing up the contentions expressed at the 
interview of Tuesday, November 26, 1968, 
with the members of the Committee, in 
Ottawa. 


The undersigned take advantage of this 
opportunity to warmly thank Mr. J. A. Mon- 
grain, member for Trois Riviéres, president of 
the Committee, for the pleasant but firm 
manner in which he directed the deliberations 
during the meeting; the undersigned were 
agreeably surprised to note the important role 
played by the members of your committee in 
the search for a solution to this important 
problem; it would be an advantge if the 
efforts put forth by the parliamentary mem- 
bers of such committee were known to the 
general public. Too often the news agencies 
give the idea that such committee members 
are little concerned with the administration 
of public affairs. 

Last Tuesday’s meeting convinced us that 
the contrary is the case. 


We sum up our contentions as follows: 
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Taxis Lasalle (1964) Inc. 

L’Association de Taxis Lasalle 
L’Association des Propriétaires de Taxis de 
Montréal 


MEMOIRE soumis aux membres du comité 
du caucus des députés libéraux fédéraux, 
chargé d’étudier la situation du Transport a 
l’aérogare international de Montréal (Dorval) 


Taxis Lasalle (1964) Inc. est la compagnie 
qui administre les services de taxis en 
commun des membres de l’Association de 
Taxis Lasalle; son président est M. Gérard 
Brunet, lui-méme ancien chauffeur de taxi. 


L’Association de Taxis Lasalle groupe les 
propriétaires et conducteurs de taxis qui opé- 
rent leur entreprise sous la marque de com- 
merce «Lasalle»: elle constitue avec l’Associa- 
tion de Taxis Diamond, les deux plus 
importantes associations de taxis 4 Montréal: 
son président est M. Gérard Brunet: |’Asso- 
ciation de Taxis Lasalle groupe 4a elle seule 
environ 1300 véhicules-taxis. 


L’Association des Propriétaires de Taxis de 
Montréal groupe les principaux propriétaires 
de taxis de Montréal: son porte-parole, M. 
Marcel Lapierre, qui en a été le président 
durant plusieurs années, est lui-méme un con- 
ducteur-propriétaire de taxis a Montréal 
depuis 40 ans. 


Le présent mémoire entend seulement résu- 
mer les prétentions exprimées lors de lentre- 
vue de mardi le 26 novembre 1968 avec les 
membres du comité a Ottawa. 


Les soussignés profitent de l’occasion pour 
remercier chaleureusement M. J. A. Mon- 
grain, député des Trois-Riviéres, président du 
comité, pour la facon agréable et ferme avec 
laquelle il a dirigé les délibérations lors de 
cette rencontre: les soussignés ont été agréa- 
blement surpris de constater le réle important 
joué par les membres de votre comité dans 
la recherche d’une solution a cet important 
probléme: il y aurait avantage a ce que les 
efforts déployés par les députés-membres de 
tels comités soient connus du grand public: 
trop souvent les agences de nouvelles portent 
a croire que ceux-ci se préoccupent trop peu 


de lV’administration de la chose publique. 


La rencontre de mardi dernier nous a con- 
vaincus du contraire. 

Nous résumons nos prétentions de la fagon 
suivante: 
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1. The Doval Problem 


The problem that arose at the, Dorval air- 
port is a problem of frustration; it is a latent 
problem that has been brewing for many 
years; now it has erupted into the spotlight. 


Earning one’s living at the wheel of a taxi 
is a thankless task, and a difficult one; it 
involves long hours of work, periods of wait- 
ing, risks and an investment that is some- 
times a heavy burden for people in the small 
income bracket. 


The taxi driver who takes a passenger to 
the airport and finds himself refused the right 
to take other passengers back, if he finds 
them there, feels disappoined and persecuted; 
he cannot consent to being refused the only 
means he has of earning his lving, or to 
having that means restricted; and this is the 
more true because he is a helpless witness to 
the exercise of a privilege by a transportation 
enterprise—Murray Hill—whose financial 
means are necessarily superior to his own. 


The frustration is shared by all taxi drivers 
who go to the airport, whether they be from 
Montreal, from Verdun or from any other 
municipality in Metropolitan Montreal. 


2. The Solution 


In our view, it is not at all a question of 
deviating from the contract awarded to the 
Murray Hill Transport firm. 


We understand very well that an interna- 
tional airport of the size of the one at Dorval 
must be assured of adequate service at all 
hours of the day and night. 


That is not the problem; the problem lies in 
the fact of permitting thousands of taxi driv- 
ers—there are about 25,000 in Meropolitan 
Montreal—to exercise fully and completely 
their trade. 


The solution is to permit the taxi drivers 
who visit Dorval for the purpose of setting 
down passengers, to return from Dorval with 
one or several passengers, if they find there 
people who wish to return by auto-taxi. 


This solution will in no way affect the 
rights of the Murray Hill concessionaires, and 
still less the efficiency of the transportation 
service at the airport; on the contrary, sucha 
system would have the effect of improving 
the quality of the service by increasing the 
number of vehicles available and reducing 
the cost of taxi trips at the airport. 

In practice it would be relatively easy for 
the Minister of Transport to provide at the 
airport some space reserved for taxis bringing 
passengers to the airport; such space would 
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1° Le probléme de Dorval 

Le probléme qui a surgi a l’aérport de 
Dorval est un probléme de frustration: c’est 
un probléme latent qui couvait depuis de 
nombreuses années: il a maintenant éclaté au 
grand jour. 

Gagner sa vie au volant d’une auto-taxi est 
une tache ingrate et difficile: cela comporte 
des heures de travail longues: des risques, des 
périodes d’attente, un investissement parfois 
lourd pour des gagne-petits. 


Le conducteur de taxis qui conduit un pas- 
sager a Vaérogare et qui se voit refuser le 
droit de ramener des passagers, s’il s’en 
trouve sur place, se sent décu et persécuté: il 
ne peut accepter que le seul moyen qu’il a de 
gagner sa vie lui soit ainsi refusé ou restreint: 
dautant plus qu’il assiste impuissant, a l’exer- 
cice d’un privilége par une entreprise de 
transport—Murray Hill—dont les moyens 
financiers sont nécessairement supérieurs aux 
siens. 


Cette frustration elle est partagée par tout 
conducteur de taxi qui se rend a l’aérogare, 
quw’il soit de Montréal, de Verdun ou de toute 
autre municipalité du Montréal métropolitain. 


2° La solution 


Selon nous, il ne s’agit nullement de déro- 
ger au contrat octroyé a l’entreprise Murray 
Hill Transport. 


Nous comprenons fort bien qu’un aéroport 
international de Venvergure de celui de 
Dorval doit étre assuré d’un service de trans- 
port adéquat a toute heure du jour et de la 
nuit. 

Le probléme n’est pas la: il réside dans le 
fait de permettre a des milliers de conduc- 
teurs de taxis—ils sont environ 25,000 dans le 
Montréal métropolitain—de pouvoir exercer 
pleinement et entiérement le métier qui est le 
leur. 


La solution a ce probleme est de permetire 
aux conducteurs de taxis qui se rendent a 
Dorval déposer des voyageurs, de pouvoir 
revenir de Dorval avec un ou des voyageurs 
s'il s’en trouve sur place désireux de revenir 
par auto-taxi. 

Cette solution n’affectera nullement les 
droits des concessionnaires Murray Hill et 
encore moins l’efficacité du service de trans- 
port a l’aérogare: au contraire, un tel systeme 
aura pour effet d’améliorer la qualité du ser- 
vice en augmentant le nombre de véhicules 
de transport disponibles, et de réduire le cott 
des courses en taxi a l’aéroport. 


En pratique, il serait relativement facile au 
Ministre des Transports d’aménager 4a l’aéro- 
port, un espace réservé aux taxis amenant des 
passagers a l’aérogare, espace qui constitue- 
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constitute a taxi stand in common, where, let 
us say, 20 or 25 vehicles could line up facing 
the main exits from the building, and where 
passengers could easily gain access to such 
services. 

The police who are at present keeping law 
and order at the airport could, just as the 
ones in Montreal do, look after the enforce- 
ment of appropriate regulations that would 
necessarily be adopted, concerning such 
things as the cleanliness of vehicles, proper 
maintenance, discipline, etc. 


The solution proposed would not, we think 
entail any special surveillance. 


Formerly in Montreal the large taxi centres 
had their own stations situated in the streets 
of the metropolis; such stations, or stands, 
were granted by the City to the central 
organizations. In recent years, the authorities 
decided to make all these stations public, that 
is to say, stations in common, for the benefit 
of all the taxi drivers. Thus a station located 
opposite the Windsor Hotel has five spaces; 
the first five taxis can take up their positions 
there, and as long as the first has not left the 
site, nobody else can take up a position there. 


The same situation could prevail at the air- 
port, so that there would be separate stations 
for the autobuses, the taxis and _ the 
limousines. 


3 Jurisdiction 


Some people think they see in this matter a 
problem of jurisdiction. 


We submit that there is no such problem. 


At present the taxi situation in Montreal 
and environs is as follows: a Montreal taxi, for 
example can take a passenger in Montreal 
and drive him anywhere in the suburbs with- 
out any additional permit. The situation is the 
same for a taxi in Verdun, Westmount, or 
elsewhere. 


However, on the return trip, such a taxi 
cannot take a passenger in the neighbouring 
municipality, to bring him or her, let us say, 
to Montreal. 

The reason for this is that the municipali- 
ties—it is they that have jurisdiction in the 
matter of transportation by taxi—have nearly 
all adopted a regulation reserving that right 
for taxis, whose owners, for drivers who reside 
in these respective municipalities. 

_ If the municipalities had not adopted regu- 
lations forbidding this practice, then of course 
any taxi from a neighbouring municipality 
would be free to go and take passengers 
within the limits of the other municipality. 


Now, this is precisely the case in the Dorval 
| airport. 
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rait un poste de taxis en commun, ot disons 
20 ou 25 voitures pourraient se ranger, face 
aux sorties principales de l’immeuble, et ot 
les voyageurs pourraient facilement avoir 
acces a leurs services. 


Les policiers actuellement chargés du bon 
ordre a l’aéroport pourraient, comme le font 
ceux de Montréal, voir a la mise en force de 
la réglementation appropriée qui devra néces- 
sairement étre adoptée, tel que propreté du 
véhicule, bon état de lentretien, discipline, 
ete. 

La solution proposée ne comporterait selon 
nous aucune surveillance particuliére. 


Autrefois 4 Montréal, les grandes centrales 
de taxis possédaient bien a elles des postes sis 
dans les rues de la métropole: ces postes 
étaient octroyés aux centrales par la Ville. 
Depuis quelques années, les autorités ont 
décidé de rendre tous ces postes publics, 
c’est-a-dire en commun pour le bénéfice de 
tous les conducteurs de taxis. Ainsi tel poste 
sis face a Vhdtel Windsor compte 5 espaces: 
les 5 premiéres autos-taxis peuvent y prendre 
place, et tant et aussi longtemps que la pre- 
miére n’aura pas quitté les lieux, personne 
d’autre ne pourra y prendre place. 

La méme situation pourrait prévaloir a l’aé- 
roport, de sorte qu’il y aurait des postes sépa- 
rés pour les autobus, les voitures-taxis et les 
limousines. 


3° La juridiction 

Certaines personnes croient voir dans cette 
affaire un probleme de juridiction. 

Nous soumettons qu’il n’en existe aucun. 


Actuellement la situation du taxi 4 Mont- 
réal et la banlieue est la suivante: un taxi de 
Montréal, par exemple, peut prendre un 
voyageur a Montréal et le conduire partout en 
banlieue sans permis additionnel. C’est la 
méme situation pour un taxi de Verdun, 
Westmount ou ailleurs. 


Au retour toutefois, un tel taxi ne peut 
prendre un passager dans la municipalité voi- 
sine pour le ramener, disons, 4 Montréal. 


La raison en est que les municipalités—qui 
ont la juridiction sur le transport en taxi—ont 
presque toutes adopté une réglementation 
réservant ce droit aux taxis dont les proprié- 
taires ou conducteurs résident dans leur 
municipalité réciproque. 

Si les municipalités n’avaient pas adopté de 
réglement interdisant cette pratique, il va 
sans dire que tout taxi d’une municipalité 
voisine serait libre d’aller prendre des passa- 
gers dans les limites de cette autre 
municipalité. 

Or c’est précisément le cas de l’aéroport de 
Dorval. 
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The Dorval airport territory is considered 
to be Federal territory. It is an enclave, in the 
Town of Dorval, and its entire administration 
devolves upon the Federal authority, to the 
exclusion of the Town of Dorval. 

If the Department of Transport, which is 
responsible for the administration of the terri- 
tory, permits taxis from peripheral 
municipalities—who already arrive to deliver 
passengers to the Airport—to take passengers 
for the trip back, then that would be a proce- 
dure that no law prohibits, and which poses 
no problem of jurisdiction. 


4 Provincial Permits 


Much has been made of the contention that 
to permit taxis to take passengers at the air- 
port, the taxis should hold provincial permits 
(Quebec) permitting them to practice trans- 
portation between municipalities. 


No law makes any provision in this regard. 


It is perhaps an oversight in the law; but it 
is law: only municipalities in the Prov- 
ince of Quebec have jurisdiction over auto- 
taxis, that is to say, over trips by automobiles 
with meters. 

Moreover, if such a permit proved to be 
necessary, it would be incumbent upon the 
owner of the taxis to ge tsuch a permit, and it 
would be their responsibility to do so, and not 
the responsibility of any other party. 


We attach to this memorandum photocopies 
of letters and resolutions from the municipali- 
ties of Metropolitan Montreal that have 
declared themselves in favour of our claims 
on behalf of their citizens who are proprie- 
tors, or drivers, of taxis. 


We assure you of our high esteem. 


Montreal, November 29, 1968 


Transport and Communications 


December 17, 1969 


Le territoire de l’aéroport de Dorval est 
considéré comme territoire fédéral: c’est une 
enclave, dans la ville de Dorval, dont l’admi- 
nistration entiére est dévolue a l’autorité fédé- 
rale a l’exclusion de la Ville de Dorval. 


Si le Ministére des Transports responsable 
de l’administration de ce territoire, permet 
aux taxis des municipalits de banlieue—qui 
viennent déja déverser des passagers a 1|’aéro- 
port—de prendre des voyageurs sur la voie 
du retour, c’est 1&4 qne facon de procéder 
qu’aucune loi n’interdit et qui ne pose aucun 
probleme de juridiction. 


4° Un permis provincial 

On a fait état que pour permettre aux 
autos-taxis de prendre des passagers a ]’aéro- 
port, ces derniers devraient étre porteurs d’un 
permis provincial (Québec) leur permettant 
de faire du transport entre municipalités. _ 

Tl n’existe aucune disposition d’aucune loi 
en ce sens. 

C’est peut-étre une lacune dans la loi, mais 
c’est la loi: seules les municipalités au Québec 
ont juridiction sur les autos-taxis, c’est-a-dire 
sur les courses en auto avec compteur. 


D’ailleurs si un tel permis s’avérait néces- 
saire, il incomberait aux propriétaires de 
taxis de se le procurer et ce serait leur res- 
ponsabilité de le faire et non celle de per- 
sonne autre. 


Nous joignons au présent mémoire photoco- 
pie des lettres et résolutions des municipalités 
du Montréal métropolitain qui se sont décla- 
rées solidaires de nos revendications au nom 
de leurs administrés, propriétaires ou conduc- 
teurs de voitures-taxis. 

Nous vous prions de croire a 
considération. 


Montréal, 29 novembre 1968 ; 


notre haute 


Queen’s Printer for Canada, Ottawa, 1970 
Imprimeur de la Reine pour le Canada, Ottawa, 1970 
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[Text] 
| MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, December 18, 1969 
(14) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 9.30 
am., the Chairman, Mr. H.-Pit Lesard, 
oresiding. 


| 


Members present: Messrs. Benjamin, 
Breau, Corbin, Crossman, Forrestall, Guay 
(Lévis), Horner, Lessard (LaSalle), Ma- 
zankowski, Portelance, Pringle, Rock, 
Skoberg, Skoreyko, Turner (London 
Yast), Trudel—(16). 


_ Witnesses: From Murray Hill Limousine 
Service Ltd.: Mr. Guy Gagnon, Advocate; 
Mr. Charles Hershorn, President. 


Mr. Gagnon tabled with the Clerk a 
dortfolio of photographs showing the type 
xf vehicules utilized by Murray Hill and 
the facilities this Company provides the 
dublic. 


It was moved by Mr. Horner, 


| Resolved,—That the rate comparison 
dxetween Veteran Taxi and Murray Hill 
Limousine Service Limited be appended 
(0 this day’s Minutes of Proceedings and 
Evidence (See Appendix “F”). 


_ At 12.00 noon, with the questioning of 
witnesses continuing, the Committee ad- 
journed until 2.00 p.m. this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
(15) 
The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 2.05 


p.m., the Chairman Mr. H.-Pit Lessard, 
ioresiding. 


| Members present: Messrs. Benjamin, 
Breau, Corbin, Crossman, Forrestall, Guay 
(Lévis), Horner, Lessard (LaSalle), Ma- 
zankowski, Portelance, Pringle, Rock, Sko- 
berg, Skoreyko, Turner (London East), 


Trudel— (16). 


6: 


21390—13 


[ Traduction] 
PROCES-VERBAL 


Le JEUDI 18 décembre 1969. 
(14) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit ce matin a 
9h.30. Le président, M. H.-Pit Lesard, 
occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Benjamin, 
Breau, Corbin, Crossman, Forrestall, Guay 
(Lévis), Horner, Lessard (LaSalle), 


Mazankowski, Portelance, Pringle, Rock, 
Skoberg, Skoreyko, Turner (London-Est), 
Trudel— (16). 


Temoins: De Murray Hill Limousine 
Service Ltd.: M. Guy Gagnon, avocat; M. 
Charles Hershorn, président. 


M. Gagnon remet au greffier une série 
de photographies montrant le type de 
véhicules utilisés par Murray Hill et les 
installations que la compagnie met a la 
disposition du public. 


Sur une proposition de M. Horner, 


Il est décidé,—que la comparaison du 
tarif entre le taxi Veterans et Murray Hill 
Limousine Service Ltd. soit annexée aux 
procés-verbaux et témoignages d’aujour- 
@hui (Voir Appendice «F»). 


A midi, au cours de l’interrogatoire des 
témoins, la séance du Comité est levée 
jusqu’a 2 heures de l’apres-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(15) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit cet aprés- 
midi a 2h.05. Le président, M. H.-Pit Les- 
sard, occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Benjamin, Breau, 
Corbin, Crossman, Forrestall, Guay 
(Lévis), Horner, Lessard (LaSalle), 
Mazankowski, Portelance, Pringle, Rock, 
Skoberg, Skoreyko, Turner (London Est), 
Trudel—(16). 
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Witnesses: Same as the morning sitting 
with the addition of the following: From 
the “Fédération canadienne des associa- 
tions indépendantes”: Mr. Lucien Trem- 
blay, President; From the “Association des 
employés de Vindustrie du taxi”: Mr. Guy 
Vincent, President; From the “Syndicat 
des propriétaires de taxi”: Mr. Claude 
Béland, Advocate; From the City of Dor- 
val: Mr. Maurice R. Marcotte, Advocate 
for the City and Mr. Sarto Desnoyers, 
Mayor. 


The questioning of witnesses from Mur- 
ray Hill resumed. 


On motion of Mr. Skoberg, 


Agreed,—That the Chairman obtain in- 
formation from the New York Board of 
Estimate as to whether taxis in New York 
were, in fact, incapable of guaranteeing 
available taxis at the airport during cer- 
tain times, necessitating a change in the 
City’s position. 


On motion of Mr. Benjamin, 


Resolved,—That the brief submitted by 
Murray Hill Limousine Service Ltd., be 
printed as an Appendix to this day’s 
Minutes of Proceedings and Evidence (See 
Appendix “G’’). 


The Committee agreed to Mr. Vincent 
supplying the list of Members in the two 
Associations and also copies of the cor- 
respondence exchanged with the Depart- 
ment of Transport and also documents to 
substantiate proof that Murray Hill over- 
charges contrary to its published rates. 


The Chairman thanked the witnesses 
and they were excused. 


It was moved by Mr. Forrestall, 


Resolved,—That the briefs presented by 
“La Fédération Canadienne des Associa- 
tions Indépendantes (F.C.A.I.)”, “L’As- 
sociation des Chauffeurs de l’Industrie du 
Taxi Incorporé (F.C.A.I.)” and the “Syn- 
dicat des propriétaires-unis du taxi de 
Montréal” be printed as appendices to this 
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Témoins: Les mémes que ce matin et les 
témoins suivants: De «La Fédération 
Canadienne des associations indépendan- 
tes»: M. Lucien Tremblay, président; de 
«Association des employés de Vindustrie 
du taxi»: M. Guy Vincent, président; du 
«Syndicat des propriétaires de taxi»: M. 
Claude Béland, avocat; de la Cité de Dor- 
val: M. Maurice R. Marcotte, avocat pour 
la Cité et M. Sarto Desnoyers, maire. 


On reprend l’interrogatoire des témoins 
de Murray Hill. 


Sur une proposition de M. Skoberg, 


IL est convenu—Que le président de- 
mande au New York Board of Estimate 
(Commission d’évaluation de New York) 
s’il est vrai que les compagnies de taxi ont 
été incapables, A New York, d’assurer 
certains moments la présence de taxis é 
Vaéroport, forcant ainsi la ville a modifies 
son attitude. 


Sur une proposition de M. Benjamin, 


Il est décidé,—que le mémoire présenté 
par Murray Hill Limousine Service Ltd 
soit imprimé en annexe aux proces-ver- 
baux et témoignages d’aujourd’hui (Vor 
Appendice «G»). 


Les membres du Comité acceptent qut 
M. Vincent fournisse la liste des membre 
des deux associations et aussi les copie 
de la correspondance échangée avec | 
ministere des Transports et les document 
pour étayer la preuve que Murray Hill 
contrairement au tarif publié, majore sé 
DiEe 


Le président remercie les témoins e 
leur permet de se retirer. 


Sur une proposition de M. Forrestall, 


Il est décidé,—que les mémoires pré 
sentés par «La Fédération canadienne de 
associations indépendantes (F.C.A.I.)» 
l’«Association des chauffeurs de Vindus 
trie du taxi incorporée (F.C.A.I.)» et 1 
«Syndicat des propriétaires-unis du taa 
de Montréal» soient imprimés en annex 
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day’s Minutes of Proceedings and Evidence 
(See Appendices “H” and “I” respec- 
tively). 


The Committee agreed to Mr. Béland 
forwarding to it, copies of judgements 
rendered in cases of taxi drivers charged 
with violating regulations pertaining to 
the unlawful pick up of fares at Dorval 
International Airport. 


The Chairman thanked the witnesses, 
they were excused and he then introduced 
officials of the City of Dorval. 


Mayor Sarto Desnoyers, Mayor of the 
City made oral representations to the 
Committee and he was questioned, assisted 
by the Advocate for the City of Dorval. 


The Chairman thanked the witnesses 
for the Evidence given and announced that 
he presentation of the City of Dorval 
marked the end of the hearings in Mont- 
real. He thanked the Companies and As- 
sociations for the briefs presented to the 
Company. 


At 6.05 p.m., on motion of Mr. Pringle, 


| Resolved,—That the Committee adjourn 
to the call of the Chair. 


} 


: 


aux procés-verbaux et témoignages d’au- 
jourd’hui (Voir Appendices «H» et «I»). 


Les membres du Comité acceptent que 
M. Béland fasse communiquer des copies 
de jugements rendus a l’endroit de chauf- 
feurs de taxis accusés d’avoir violé le 
reglement en prenant illégalement des 
clients a l’aéroport international de Dorval. 


Le président remercie les témoins et 
leur permet ensuite de se retirer. Il pré- 
sente ensuite les témoins de la Cité de 
Dorval. 


Son Honneur le maire Sarto Desnoyers, 
fait des représentations verbales au Comité 
et ensuite, avec l’aide de l’avocat de la 
Cité de Dorval, il répond aux questions des 
députeés. 


Le président remercie les témoins et an- 
nonce que le témoignage de la Cité de Dor- 
val marque la fin des audiences a Mont- 
réal. Il remercie les sociétés et associations 
d’avoir présenté les mémoires au Comite. | 


A 6h.05 du soir, sur une proposition de 
M. Pringle, 


Il est décidé,—que le Comité s’ajourne 
jusqu’a nouvelle convocation du président. 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 
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TEMOIGNAGES 
(Enregistrement électronique) 
Le jeudi 18 décembre 1969 
-@ 0943 


| Le président: Chers amis, Nous avons 
quorum. Ce matin, nous avons a ]’étude un 
ilmémoire qui va nous étre présenté par la 
‘compagnie Murray Hill et je demanderais aux 
‘représentants de la Murray Hill, M. Charles 
Hershorn, M. Ernest Buller, de venir ici. 


Une voix: M. Buller n’est pas arrivé encore. 


| 
| Le président: I] n’est pas encore arrivé. M. 
‘Raymond G. Perry. 


Une voix: Il va arriver dans quelques 


minutes. 
| Le président: Il va arriver dans quelques 
minutes. M. Guy Gagnon, avocat, représen- 
tant de la compagnie Murray Hill. Comme 
vous avez da le constater, le mémoire de la 
‘compagnie Murray Hill est assez volumineux, 
je sais qu’il serait inutile de demander a M. 
Gagnon de le lire en entier, donc, il va nous 
‘en faire un résumé, aprés quoi, il répondra a 
‘vos questions. Monsieur Gagnon, si vous 
‘voulez procéder. 

M. Guy Gagnon (Avocat—Murray Hill 
Limousine Service Lid.): Monsieur le prési- 
dent, messieurs les membres du Comité, j’ai 
préparé un mémoire bilingue et préfacé d’une 
lettre qui vous est adressée. Je pense que 
pour les fins de la présentation que je peux 
‘vous faire, je devrais peut-étre m’en tenir a la 
lecture de la lettre qui, sans étre un résumé 
du mémoire, car il est difficile a résumer, 
exprime certains principes ou aspects géné- 
penx des débats qui ont eu lieu depuis quel- 
‘ques jours. 

Mardi matin, les représentants des Associa- 
tions Diamond Taxicabs et Veterans Taxicabs 
garantissaient le service a Laéroport si on 
‘confiait &4 leurs membres un poste d’attente 
exclusif. Ils ajoutaient qu’ils ne garantissaient 
‘Pas le service et ne pouvaient le garantir si 
vous établissiez un poste d’attente de taxis en 
commun. 
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[Interprétation] 
EVIDENCE 
(Recorded by Electronic Apparatus) 
Thursday, December 18, 1969. 


The Chairman: Gentlemen, we have a 
quorum. This morning we have before us a 
brief which is to be presented to us by the 
Murray Hill Limousine Service Limited and I 
would ask the representatives of Murray Hill, 
Mr. Charles Hershorn and Mr. Ernest Buller 
to come to the front. 


An hon. Member: Mr. Buller has not arrived 
yet. 


The Chairman: He has not arrived yet. Mr. 
Raymond G. Perry. 


An hon. Member: He will be here in a few 
minutes. 


The Chairman: He will be here in a few 
minutes. Mr. Guy Gagnon who is the legal 
representative of the Murray Hill Limousine 
Services Limited. 

As you have been able to see the brief 
presented by Murray Hill is rather volumi- 
nous. I know that it is useless to ask Mr. 
Gagnon to read it in extenso, and so Mr. 
Gagnon is going to give us a summary of his 
brief, following which he will answer your 
questions. Mr. Gagnon, if you want to proceed 
with your brief. 


Mr. Guy Gagnon (Attorney—Murray Hill 
Limousine Service Lid.): Mr. Chairman, 
members of the Committee, I prepared a brief 
which is bilingual but which is prefaced also 
by a letter to you. I think that for purposes of 
the presentation I might make to you, it 
might perhaps be wise to limit the reading 
solely to the letter which, without being a 
summary of the brief, because it is rather 
difficult to sum up, expresses certain princi- 
ples or general aspects of the discussions 
which have taken place for the past few days. 

Tuesday morning, the representatives of 
Diamond Taxicab Association and Veterans 
Taxicab Association guaranteed service at the 
airport provided their members were guaran- 
teed an exclusive taxi stand at the airport. 
They added that they did not and could not 
guarantee service if a common taxi stand was 
created. 
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[Text] j 

La compagnie Murray Hill n’a aucune 
objection a létablissement de postes d’attente 
de taxis a ’aéroport, communs ou non. Mais la 
compagnie Murray Hill vous dit, comme 
Diamond Taxicabs, qu’on ne peut alors exiger 
d’elle la garantie du service que son contrat 
lui impose actuellement. 

On prétend que Murray Hill a un monopole 
A Vaéroport. C’est un slogan commode pour 
tous ceux qui veulent promouvoir un petit 
intérét personnel; mais ce n’est pas conforme 
A la vérité. Tous les services de transport, que 
ce soit par taxis ou autrement, sont disponi- 
bles a l’aéroport, soit pour s’y rendre ou pour 
le quitter. Le seul droit particulier conféré a 
Murray Hill est le droit d’attendre les passa- 
gers a Vaéroport; mais Murray Hilly ae ce 
droit-la seulement parce qu’elle est obligée 
d’attendre: ses véhicules doivent étre a l’aero- 
port, disponibles. Il ne s’agit donc pas tant 
dun droit exclusif d’attente, comme d’une 
obligation exclusive d’attente. 


Certains chauffeurs de taxis demandent le 
droit d’attendre des voyageurs a l’aéroport. 
Trés bien. Mais vont-ils accepter obligation 
d’attendre a l’aéroport? 

Ce ne sont pas seulement les véhicules de 
Murray Hill qui transportent des passagers 
vers l’aéroport qui y attendent des voyageurs; 
65 p. 100 et plus des voyages effectués par les 
véhicules de Murray Hill vers Vaéroport se 
font sans voyageurs dans le but d’étre dispo- 
nibles instantanément si leurs services sont 
requis. 

Nous avons préparé un mémoire élaboré 
exposant certains faits relatifs a l’opération 
d’un service de transport a l’aéroport et nous 
avons décrit dans ce mémoire les cadres juri- 
diques dans lesquels s’insére le probleme de 
l’aéroport. Ce mémoire accompagne le présent 
expose. 


Nous annexons aussi aux présentes les 


exhibits suivants: 


1. La liste de tous les véhicules de Murray 
Hill utilisés a Vaéroport. 


2. Une copie des tarifs déposés, selon la loi, 
par Murray Hill auprés de la Régie des 
Transports de la province de Québec. Ces taux 
sont obligatoires en vertu des dispositions de 
la Loi de la Régie des Transports du Québec 
et sont sujets au controle exclusif de la Régie. 


3. Une copie de la cédule des services régu- 
liers fournis pour $1.75 toutes les quinze (15) 
minutes entre Vaéroport et le centre-ville, 
méme s’il n’y a qu’un passager; cédule qui est 
également déposée auprés de la Régie des 
Transports du Québec. 
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[Interpretation] 
Murray Hill has no objection to the estab- 
lishment of taxi stands 


stands are established the guarantee of ser 
vices which its contract imposes must be 
withdrawn. 

The great thing to say these days is that 
Murray Hill has a “monopoly” at the airport. 
This has become a useful slogan which all 
kinds of people are using to further their own 
little personal interests. It is very far from 
the truth. All transportation services, whether 
by taxi or otherwise, are available at the 
airport, whether to go to the airport or to 
leave the airport. The only special right given 
to Murray Hill is to wait for passengers at the 
airport; but Murray Hill has that right for 
one and only one reason; its vehicles must be 
at the airport and wait there for passengers. 
So it is not a right to wait, it is an obligation 
to wait. , 

Certain taxi-drivers request the right to 
wait for passengers at the airport. Very well. 
But are they prepared to accept the obligation 
to wait there? f 

The Murray Hill vehicles that wait at the 
airport are not only those vehicles that have 
carried passengers to the airport; 65% or 
more of the trips made by Murray Hill vehi- 
cles towards the airport are dead-headed to 
await possible passengers and be instantly 
available if services are required. 


‘ 


We have prepared an elaborate memoran- 
dum commenting certain facts relating to the 
operation of a transportation service at the 
airport and we have sketched in this memo- 
randum the legal framework within which 
the airport problem must be considered. This 
memorandum is annexed to the _ present 
statement. 


We also annex to these presents the follow- 
ing exhibits: 

1. The list of all Murray Hill vehicles used 
at the airport; 


2. A copy of the tariffs filed in accordance 
with the law by Murray Hill with the Trans: 
portation Board of the Province of Quebec 
These rates are obligatory in accordance witl 
the provisions of the Quebec Transportatior 
Board Act, and are subject to the exclusive 
control of the Quebec Transportation Board; 


3. A copy of the schedule for the regula! 
services provided for $1.75 a head every fit 
teen minutes, even for one passenger 
between the airport and the center of the 
City; this schedule is also filed with the 
Quebec Transportation Board; 
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4. Puisqu’on a fait des comparaisons inexac- 
tes entre les tarifs de Murray Hill et les 
tarifs des taxis, une photocopie des tarifs de 
l’Association des taxis Veterans et de 1l’As- 
sociation des taxis Diamond. 

Nous avons appris au cours des auditions, 

gue les chauffeurs de taxis ne sont pas mem- 
bres de ces associations. Que ce sont les pro- 
priétaires de taxis qui sont membres. Nous 
avons appris qu’ils ne sont méme pas, dans la 
‘majorité des cas, des employés des pro- 
.priétaires-membres mais leurs locataires. 
Nous savons qu’ils paient leur loyer avant 
de prendre possession et ils peuvent donner 
le service comme et quand ils veulent. Nous 
me parlerons pas de J’illégalité flagrante de ces 
‘locations vu les dispositions impératives de la 
Loi de la Régie des Transports du Québec. 
Qu’il nous suffise de souligner que les tarifs 
‘de ces associations ne peuvent étre 
obligatoires envers les non-membres surtout 
sils sont des locataires. 
Permettez-nous de souligner, en passant, 
qu’aucune municipalité n’a présentement le 
)pouvoir d’imposer un tarif applicable aux 
‘taxis sortant des limites municipales. Tous les 
\reglements municipaux stipulent que pour les 
voyages A Vextérieur de la municipalité, le 
tarif sera celui établi non par taximeéetre mais 
par entente entre le chauffeur et le client. Les 
tarifs des associations de taxis n’ont aucune 
force légale obligatoire et ne sont sanctionnés 
légalement par aucune autorité de cette pro- 
/vince. Aucun pouvoir légalement constitué en 
‘cette province n’a sanctionné ces tarifs ni ne 
‘les arendus obligatoires. 


' Le ministre des transports fédéral n’a 
‘aucune juridiction en matiére d’opérations de 
‘services de taxis et n’a aucune juridiction 
légalement valable pour déterminer des taux 
‘de transport de voyageurs dans cette pro- 
vince. Il n’a aucune juridiction pour émettre 
des permis de taxis, que ce soit pour desservir 
‘Paéroport ou le port de Montréal. Il n’a 
| aucune autorité comportant des sanctions 
légales efficaces pour imposer soit Pusage du 
_taximétre dans les voyages inter-municipaux, 
| soit un tarif forfaitaire a tant la course. Il 
s’ensuit que le prix de la course entre l’aéro- 
‘port et une municipalité quelconque, sauf 
‘Dorval, dépend exclusivement de la bonne 
‘yvolonté du chauffeur. M. Rochette vous a fait 
‘part de certains des tarifs possibles en 
‘pareille circonstance. 


- 5. Une documentation relative aux services 
‘rendus par Murray Hill et particulierement 
'des lettres de Air Canada et d’autres lignes 
-aériennes, non sollicitées, félicitant les ser- 
)vices rendus. Nous produisons les plus 
récentes. Il y en a d’autres, si nécessaire. 
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[Interprétation] 

4. Since certain inaccurate comparisons 
have been made and filed on Murray Hill 
tariffs, we file herewith a copy of the tariffs 
of Diamond Taxicab Association and Veteran’s 
Taxicab Association, with comments. 


We have been informed at these hearings 
that the taxi-drivers are not members of 
these associations. The owners are. We have 
also been informed that in most cases they 
are not the employees of the owners but their 
lessees. 


They pay the rent before they start work- 
ing and they can operate the service when 
and how they wish. We will not discuss the 
glaring illegality of these leases in the light of 
the provisions of the Quebec Transportation 
Board Act. All we want to emphasize is that 
the tariffs of these associations cannot be 
binding on non-members especially if they 
are lessees. 


May we remind the Committee that no 
municipality can, at the present time, impose 
qa tariff applicable to taxis carrying passen- 
gers outside the limits of that municipality. 
All municipal by-laws stipulate that for trips 
taking passengers out of the municipality, the 
rate shall be established not by meter but by 
mutual agreement between the driver and his 
client. The tariffs of the taxi associations have 
absolutely no legal sanction and are obligato- 
ry by consent only. No legally constituted 
Government authority in this Province has 
sanctioned these tariffs nor rendered any of 
them obligatory. The Minister of Transport of 
Canada has no jurisdiction whatsoever in 
matters relating to the operations of taxi ser- 
vices and has no sound legal jurisdiction to 
determine transportation tariffs for surface 
travelers in this Province. He has no jurisdic- 
tion to issue any taxi permits to any one, 
whether it is to serve the airport, the port of 
Montreal, the C.N.R. or any other federal 
undertaking. He has no jurisdiction nor any 
power with proper effective legal sanctions 
available to impose either the use of a taxi- 
meter for intermunicipal trips in this Province 
or a flat rate tariff at so much a trip. 


The result is that the price for a trip 
between the airport and any municipality, 
except Dorval, depends on the goodwill of the 
driver. Mr. Rochette has already indicated to 
you some of the rather surprising rates that 
appear on occasion as a result. 

5. Documents relating to transportation ser- 
vices given by Murray Hill and particularly 
unsolicited letters from Air Canada and other 
airlines, congratulating Murray Hill for its 
services. We file the more recent ones; other 
similar testimonials are available. 
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6. La copie d’un jugement de la Cour muni- 
cipale de Montréal constatant l’absence de 
juridiction de la Ville de Montréal sur les 
services inter-municipaux destinés a laéro- 
port et confirmant la juridiction exclusive de 
la Régie des transports sur l’émission de 
pareils permis. Vous nous permettrez de 
passer sous silence la suggestion plutdt sur- 
prenante de réglementations municipales qui 
autoriseraient des services par réciprocité. 
A-t-on oublié la question des tarifs? Les réci- 
procités de réglements ne peuvent donner une 
juridiction qui n’existe pas. Si les maux de 
Vindustrie du taxi résultent de la multiplica- 
tion des juridictions municipales et si c’est 
cette multiplicité qui crée un probleme 4a l’aé- 
roport, la réponse n’est pas une réciprocité 
douteuse entre seulement deux des quelque 
trente (30) municipalités concernées, mais un 
permis métropolitain valable dans toutes ces 
municipalités. Si lVaéroport est un domaine 
public qui appartient a tout le monde, et s’il 
est essentiel que tout détenteur de permis de 
quelque origine que ce soit, soit autorisé a y 
agir, pourquoi ces principes ne sont-ils pas 
appliqués dans un endroit aussi public que la 
Ville de Montréal? Et pourquoi tous les 
détenteurs de permis des municipalités envi- 
ronnantes n’ont-iis pas le droit d’y faire affai- 
res, et par exemple, d’utiliser les pcstes 
publics de taxis dans les rues publiques de la 
ville pour y attendre le public voyageur? 


7. Un ensemble de photographies montrant 
le genre de véhicules utilisés par Murray Hill 
et les aménagements mis a la disposition du 
public par la compagnie. 


Je dois m’excuser auprés des membres du 
Comité. Il va de soi qu’on ne pouvait pas 
produire 25 copies de photographies. Nous 
avons trois albums qui comportent les photo- 
graphies en question et que nous les mettons 
a votre disposition. 


8. Copie du réeglement 828 de la Ville de 
Dorval qui est présentement appliqué a l’aé- 
roport et dans tout le territoire municipal. 


J’aimerais attirer votre attention, au sujet 
de ce réglement, sur les dispositions du para- 
graphe a) de larticle 2. C’est dans lexhi- 
DIT NB, 


Le président: A quelle page? 


M. Gagnon: C’est a la page 2 de l’exhibit 
n° 8. En anglais, c’est également a la page 2 
de Vexhibit n° 8. 

Personne ne devra exploiter le commerce 
du taxi ou auto de louage dans les limites 
de la Cité de Dorval sans avoir préalable- 


ment obtenu un permis du Conseil a cette 
fin. 
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6. A copy of the judgment of the Municipal 
Court of Montreal recognizing the absence of 
any jurisdiction by the City of Montreal on 
intermunicipal services given to the airport 
and confirming the exclusive jurisdiction of 
the Quebec Transportation Board to issue 
permits for such services. 

You will allow us, no doubt, to avoid com- 
ments on the surprising suggestion, to say the 
least, that municipal by-laws would authorize 
services by reciprocity. Did some one forget 
that reciprocal regulations will not begin to 
solve the question of tariffs? If the source of 
the ills of the taxi industry and the root of 
the so-called problems at the airport, are 
multiple, municipal jurisdictions over taxi 
permits, the answer is not reciprocity 
between two of the thirty (30) municipalities 
involved but a metropolitan permit applicable 
in all those municipalities. 

If the airport is in the public domain and 
belongs to every one; and if it is essential 
that every permit holder, wherever he may 
be, be authorized to offer his services there, 
why are not these very same _ principles 
applied in an area as public as the City of 
Montreal? And why are all taxis from neigh- 
bouring municipalities prevented from exer- 
cising their rights in the City? Why are they 
prevented, for example, from utilizing the 
public taxi stands on the public streets of the 
City of offer their services to the public? 


7. A portfolio of photographs showing the 
type of vehicles utilized by Murray Hill and 
the facilities this company provides the 
public. 


I must apologize to members of the Com- 
mittee, of course, we could not produce 25 
copies of the photographs. What we have 
placed at your disposal, however, are three 
albums with the photographs in question, 
which we are placing at your disposal. 


8. Copy of By-law 828 of the City of Dorval 
which presently applies to the airport as well 
as to the entire municipal territory. 


Here I would like to draw your attention 
with regard to this by-law to the provisions 
of subsection (a) of Section 2. It is in Exhibit 
No. 8. 


The Chairman: On what page? 


Mr. Gagnon: On page 2. Exhibit No. 8. In 
the English text it is also on page 2. 


No person shall operate a taxi-cab or 
automobile for hire within the limits of 
the City of Dorval without having previ- 
ously obtained a permit from City Coun- 
cil to this end. 


_ Nous 
Company de New York un cablogramme 
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Et le paragraphe p) du méme aarticle, a la 

mage suivante, dit: 
Aucun permis ne sera émis ou renouvelé 
au propriétaire d’une auto-taxi ou d’auto 
de louage, 4 moins qu’il soit domicilié ou 
ait sa principale place d’affaires dans le 
territoire de la Cité de Dorval. 


Est-ce que l’on osera prétendre devant 


| votre comité que le ministre des Transports 
| du Canada a le droit d’ignorer une disposi- 


tion qui a force de loi, parce que cette dis- 
position aurait été adoptée selon les lois 


| provinciales dans les limites de la juridiction 
de cette province par une municipalité a 


laquelle l’Assemblée nationale a donné juri- 
diction exclusive en la matiere? 

9. Documents exposant l’expérience vécue a 
New York quant au terminus central que l’on 


| a proposé pour l’usager de lignes aériennes. 


Je dois dire que cet exhibit est incomplet. 
attendons de Carey Transportation 


exposant les différents problémes sur l’usage 
d’un terminus central et exposant les dévelop- 
pements récents, alors qu’on a décidé de 
retourner a un service aux principaux hotels. 


Certains ont prétendu que les services de 
Murray Hill a Vaéroport étaient inadéquats. 
Ow est la preuve? Nous nous en rapportons a 


la surveillance étroite que le ministere des 
| Transports du Canada exerce sur les services 


de Murray Hill en toute circonstance. 


Murray Hill nie de plus catégoriquement la 
prétention qu’elle aurait a date sous-loué une 
partie de son contrat. 

En vertu de son contrat, Murray Hill doit 
fournir un service d’autobus, un service de 
véhicules de promenade non. enregistrés 
comme taxi et un service de taxis avec taxi- 
métres a l’aéroport. Cette licence du Gouver- 


~nement fédéral ne donne aucun droit a Mur- 


ray Hill d’opérer un service d’auto- taxis. Elle 
lui impose Vobligation d’en fournir un service 
de taxis, selon les lois locales applicables. 
Tous les permis disponibles de taxis pour la 
ville de Dorval sont déja émis et il est impos- 
sible pour Murray Hill d’acquérir des permis 
de taxis de cette municipalité. Murray Hill 
remplit son obligation 4 ses frais en appelant 
des taxis de Dorval, selon les besoins. Aucun 
frais n’est réclamé de ces taxis de la part de 
Murray Hill et aucune charge n’est faite a 
l’Association de taxis appelée par Murray 
Hill; et Murray Hill n’a aucun intérét ni 
directement ni indirectement dans lassocia- 
tion des taxis en question. 
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And subsection (p) of the same section on 
the next page, which states: 


No permit shall be issued or renewed to 
an owner of a taxi-cab or automobile for 
hire, unless he resides or has his main 
place of business in the territory of the 
City. 


Would anyone dare to pretend before your 
committee that the Minister of Transport of 
Canada is entitled to ignore provisions that 
have the force of law, because such provisions 
were adopted under provincial laws in 
accordance with the jurisdiction of this Prov- 
ince by a municipality to whom the National 
Assembly gave exclusive jurisdiction in the 
matter? 


9. Documentation concerning the proposed 
central terminus for air passengers showing 
the developments on their experience in New 
York. 


I must say that this exhibit is incomplete. 
We are awaiting a cable from Carey Trans- 
portation Company of New York giving us 
the various problems which exist there with 
regard to use of a central terminal and also 
showing recent developments where it was 
decided to go back to service at the main 
hotels. 


It has been contended before you that the 
services of Murray Hill at the airport were 
inadequate. No proof was submitted. We rely 
on the very close supervision the Department 
of Transport of Canada exercises over all 
Murray Hill services at the airport in answer 
to this allegation. 


Murray Hill also denies categorically the 
contention that it has sub-let part of its con- 
tract. According to its contract, Murray Hill is 
required to provide an autobus service, a ser- 
vice by pleasure vehicles not registered as 
taxis, and a service by taxis with taxi-meter 
at the airport. 

This licence of the Federal Government 
does not give to Murray Hill any right to 
operate a metered taxi service. It imposes on 
Murray Hill the obligation to provide a me- 
tered taxi service in accordance with the 
applicable local laws. All the taxi permits 
available at the city of Dorval have already 
been issued and it is not possible for Murray 
Hill to acquire taxi permits from that munic- 
ipality. Murray Hill meets its contractual 

obligations at its own costs by calling Dorval 

taxis to the airport in accordance with its 
needs. No charges are claimed from the taxis 
by Murray Hill for these calls. No charge 
is made by Murray Hill to the taxi association 
it calls and Murray Hill has no interest either 
direct or indirect in the taxi association in 
question. 
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Nous avons fait un relevé de’la moyenne 
des appels quotidiens aux taxis de Dorval 
depuis le mois d’avril. Il se résume au nombre 
d’appels suivants: Avril, 31; mai, 32; juin, 58; 
juillet, 18s raott,: 342,sept... 41; . 0ct., 136) 

Les déclarations du représentant de West 
Island Taxis quant au nombre de permis de 
taxis nécessaires a l’aéroport, sont confirmées 
par ces chiffres. 


Le probléme cependant demeure entier 
puisque personne, ni la ville de Dorval, ni le 
ministére des Transports fédéral (et encore 
moins Murray Hill) ne peut imposer a l’un 
quelconque des chauffeurs de taxis de Dorval 
utilisation de son taximétre lorsqu’il sort du 
territoire de la ville. 


La police d’assurance responsabilité publi- 
que pour blessures corporelles et pour dom- 
mages a la propriété d’autrui que porte 
Murray Hill Limousine Service Ltd. est pour 
un montant de un million de dollars par véhi- 
cule. Pour assurer la protection du public, 
Murray Hill a pris les arrangements nécessai- 
res pour que ses assurances s’appliquent éga- 
lement lorsque, a sa demande, un taxi de 
Dorval exécute un service de taxis a l’aéro- 
port. Cet arrangement est exclusivement aux 
frais de Murray Hill. 


En conclusion, les services qu’offre Murray 
Hill a Vaéroport doivent étre conformes aux 
exigences de la Régie des transports du 
Québec. Ces services sont aussi conformes 
aux obligations et aux garanties que le gou- 
vernement canadien lui impose. Si les normes 
du gouvernement canadien changent, les ser- 
vices en seront nécessairement affectés; il en 
sera de méme des millions investis pour 
donner les services que ces normes exigent. 

Si vous décidez de changer la politique, il 
faudra indemniser la compagnie pour les 
engagements financiers considérables qu’elle a 
pris a la demande du gouvernement au ser- 
vice du public. . 


Le tout, respectueusement soumis. 


Le président: Je tiens € vous remercier sin- 
cérement, monsieur Gagnon, de votre magnifi- 
que exposé, et je céde maintenant la parole a 
M. Jacques Trudel. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 
Monsieur Gagnon, dans votre mémoire, vous 
parlez entre autre de taximétres. Est-ce que 
Murray Hill détient des actions dans une 
compagnie qui a des voitures munies de 
taximétres? 


M. Gagnon: Non. 


M. Trudel: Avez-vous pu vérifier le service 
a l’aéroport des taxis Diamond il y a plusieurs 
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We have established the average number of 
daily calls made to Dorval taxis since the 
month of April. Here is the break-down: 
April, 31; May, 32; June, 58; July, 18; August, 
34; Sept., 47; Oct., 36. 

The statement made by the West Island 
Taxis Representative concerning the number 
of taxis needed at the airport is confirmed by 
these figures. However, the problem remains 
the same: neither the City of Dorval nor the 
Federal Minister of Transport nor, of course, 
Murray Hill, can impose on any taxi driver of 
Dorval the utilization of his taxi-meter when 
he leaves the limits of the City. 


The public liability insurance policy for 
P.L. and P.D. carried by Murray Hill Limou- 
sine Service Ltd., is for an amount of one 
million dollars per vehicle. To insure the pro- 
tection of the public, Murray Hill has taken 
the necessary arrangements to extend the 
coverage of its insurance policy to those cases 
where a Dorval taxi gives a taxi service from 
the airport at Murray Hill’s request. This_ 
arrangement is made exclusively at the 
expense of Murray Hill. 


In conclusion, the services offered by 
Murray Hill at the airport must meet the 
standards imposed by the Quebec Transporta- 
tion Board. They also conform to the guaran- 
tees and obligations which the Canadian Gov- 
ernment requires. If the standards of the 
Canadian Government change, the services 
offered by Murray Hill will necessarily be 
affected and this means that the millions of 
dollars invested to meet the requirements of 
these policies will also be affected. Thus, if 
you decide to make any change in the policy, 
the company should be indemnified for the 
considerable financial engagements it under- 
took at the government’s request in the public 
service. 


The whole respectfully submitted. 


The Chairman: I wish to thank you very 
sincerely, Mr. Gagnon, for the wonderful 
summary, and now I shall give the floor to 
Mr. Jacques Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Gagnon, in your brief you speak of taxi- 
meters. Does Murray Hill have any shares in 
a company which has metered taxi cabs? 


Mr. Gagnon: No. 


Mr. Trudel: Have you had the opportunity 
of verifying the operation of Diamond Taxi at 
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années, et des «Airline Porters»? Je crois que 
c’était des voitures Buick. 


M. Gagnon: Au début du mémoire, nous 
avons fait un bref historique de ce qui s’est 
passé a l’aéroport depuis 1928. Au début, Vas- 
sociation Diamond Taxicab, avait été chargée 
d’assurer le service a l’aéroport de St-Hubert. 


Malheureusement, le service s’est avéré 
absolument inefficace, avec le résultat que la 
compagnie aérienne de l’époque, la Canadian 
Colonial Airways, si je ne m’abuse, qui est 
ensuite devenu Air Canada, a alors pris des 
arrangements avec «Provincial Transport» 
pour assurer le service aux passagers. Provin- 
cial Transport a essayé de donner ce service 
pendant un certain temps, 4 titre d’essai, puis 
a décidé d’abandonner parce que ce n’était 
pas rentable. Et c’est a ce moment que 
Murray Hill, en 1938, a accepté de donner le 
service; et pendant des années, Murray Hilla 
donné ce service dans des conditions de non- 
rentabilité totale. Personne n’était intéressé a 
aller a l’aéroport, sauf Murray Hill. 


M. Trudel: Donc, monsieur Gagnon, vous 
avez assuré ce service pendant des années. Il 
métait pas question d’exclusivité, mais plu- 
sieurs avaient essayé, puis abandonné le ser- 
vice. Vous avez maintenu le service pour une 
période continue jusqu’a aujourd’hui. 


M. Gagnon: Je pense que, depuis le début 
(je ne voudrais pas faire une affirmation gra- 
tuite), les contrats qui ont été accordés par les 
compagnies aériennes ou, a partir de 1946, par 
le gouvernement fédéral, a Aéroport interna- 
tional de Dorval, ont toujours comporté l’ex- 
clusivité de Vobligation d’attendre a l’aéroport 
et donc l’exclusivité d’un endroit oti attendre. 
Je n’ai jamais vu de contrat, méme le contrat 
_actuel, qui nous donne l’exclusivité de service. 
‘Les réglements du ministére des Trans- 
ports n’accordent aucune exclusivité de ser- 
vice 4 Murray Hill. 


En fait, la compagnie Métropolitain provin- 
cial transporte par autobus tous les employés 
a@Air Canada a lVaéroport. Quantité d’autres 
econtrats sont donnés a d’autres services de 
transport public pour d’autres employés tra- 
-vaillant A l’aéroport ou pour d’autres services 
spécialisés. Vous avez les compagnies de 
louage de voitures qui sont sur les lieux et 
_ qui offrent des services de transport, sans 
chauffeur évidemment. Vous avez également 
la possibilité, en vertu des réglements du 
_Ministére d’obtenir, en lui téléphonant, les 
services de lopérateur de votre choix. Alors, 
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the airport, and here I am speaking of several 
years ago now, and by “Airline Porters’? I 
think they were Buicks. 


Mr. Gagnon: At the beginning of the brief, 
we gave an historical summary of what has 
taken place at the airport since 1928. At the 
outset, Diamond Taxicabs had been responsi- 
ble for service at the St. Hubert Airport. 


Unfortunately, the service proved to be 
completely inadequate with the result that 
the airline of the day, which was Canadian 
Colonial Airways, unless I am mistaken, 
which subsequently became Air Canada, 
made arrangements with “Provincial Trans- 
port” to ensure the service to passengers. Pro- 
vincial Transport tried to give that service for 
some time, on a trial basis, but they decided 
to give it up because they found it was not 
profitable. And it was at that time that 
Murray Hill, in 1938, accepted to give this 
service, and for years Murray Hill did pro- 
vide the service in completely unprofitable 
circumstances. No one at that time was inter- 
ested in going to the airport, besides Murray 
Hill. 


Mr. Trudel: Therefore, Mr. Gagnon, you 
have provided that service for a great many 
years. There was no question of exclusive 
rights, but several had tried and then given 
up providing that service. You have main- 
tained service for a continuous period until 
today. 


Mr. Gagnon: I think that, since the begin- 
ning although I do not want to make a gratui- 
tous statement here—the contracts which 
were awarded by the airlines or from 1946 
on, by the federal government, to the interna- 
tional Airport at Montreal, always involved 
the exclusiveness of the obligation to wait at 
the airport and consequently the exclusive 
right to wait at a place where they were 
forced to wait. I have never seen any con- 
tract, even the present one, which gave us the 
right to exclusive service. The regulations of 
the federal Department of Transport gave no 
exclusive service right to Murray Hill. 


As a matter of fact, it is Provincial Met- 
ropolitan which ensures bus service for all 
the employees of Air Canada to the airport. 
You have a great many other contracts which 
are given to other public transportation ser- 
vices for other employees working at the air- 
port or for other specialized services. You 
have U-drive Companies which are there on 
site and which offer transportation services, 
of course, without drivers. You also have the 
possibility under the regulations of the feder- 
al Department of Transport to obtain services 
by telephoning to the operator of your choice. 
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je n’ai jamais vu, d’exclusivité de service a 
Vaéroport. 


M. Trudel: Monsieur Gagnon, la municipa- 
lité de Dorval vous oblige-t-elle 4 avoir un 
permis pour votre commerce, présentement? 


M. Gagnon: La municipalité de Dorval n’a 
pas de juridiction sur les services de trans- 
port de Murray Hill. Le jugement produit 
comme piéce n° 6, prononce l’absence de juri- 
diction de la ville de Montréal. Ce jugement 
est aussi valable pour la ville de Dorval. De 
plus, les véhicules de Murray Hill ne tombent 
pas sous la juridiction municipale, mais 
exclusivement sous la juridiction de la Régie 
des transports du Québec. Je l’explique dans 
le mémoire, c’est assez compliqué. Il serait 
peut-étre préférable pour tout le monde que 
je ne me lance pas dans ces considérations- 
la. 


M. Trudel: Autrement dit, c’est la méme 
regle monsieur le président et monsieur 
Gagnon, pour Montréal et pour Dorval. Et si 
vous opériez de quelque endroit Vopeération 
des véhicules que vous avez présentement 
serait régie par Québec. 


M. Gagnon: Absolument et d’ailleurs, c’est 
le seul systéme, en Vabsence d’un permis 
métropolitain pour les taxis, c’est la seule for- 
mule qui assure la protection du public parce 
que c’est la seule formule ot tout est contrdle, 
y compris le tarif. 


M. Trudel: Si un taxi métropolitain deve- 
nait une réalité, est-ce que vous auriez besoin, 
pour votre commerce, d’un permis autre que 
celui que vous avez actuellement? 


M. Gagnon: II n’y a aucune nécessité pour 
nous @’avoir un permis de taxi pour les servi- 
ces que nous offrons. 


Au contraire, comme je lexpose dans le 
mémoire, un véhicule a fins multiples comme 
un taxi, différe d’un véhicule a fins limitées 
comme ceux dont dispose Murray Hill ot les 
services autorisés sont les seuls qui peuvent 
étre donnés. Dans les taxis, le contréole sur les 
chauffeurs est extrémement difficile, alors que 
si vous avez un service a fins limitées, le 
chauffeur n’est autorisé qu’a un travail, et il 
ne fait que ¢a. 


M. Trudel: Beaucoup de dépositions jusqu’a 
présent concernaient une différence de 30 ou 
35 p. 100 entre votre service et un service 
avec voiture munie de taximétre. Pourriez- 
vous nous donner quelques observations ]a- 
dessus? 
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service at the airport. j 


ie 
J 


So, I have never seen any exclusiveness of | 


Mr. Trudel: Mr. Gagnon, does the munici- — 


pality of Dorval force you to have a permit to 
operate your business at the present time? 


Mr. Gagnon: The City of Dorval does not 


have any jurisdiction over the transportation, 
services provided by Murray Hill. You have a 
decision rendered and which appears as Ex- 


hibit 6 and which claims the complete lack of 


jurisdiction of the City of Montreal. This is 
also valid for the City of Dorval. In addition, 
the vehicles operated by Murray Hill do not. 
come under the jurisdiction of the municipal- 


ity but exclusively under the jurisdiction of 


the Quebec Transportation Board. 

In fact, I explained it in the brief, it is, 
rather complicated. It might perhaps be pref- 
erable for everyone that I do not get into 
these details. 


Mr. Trudel: In other words, Mr. Chairman 
and Mr. Gagnon, the same rules would apply 


for Montreal and Dorval. And if you were to — 


operate from any location the operation of 
your present vehicles would be governed by 
Quebec. 


Mr. Gagnon: Definitely. And besides it is 
the only system, in the absence of a metropol- 
itan permit for taxis. It is the only formula 
which ensures protection of the public 
because it is the only formula whereby every- 
thing is controlled, including the tariff. 


Mr. Trudel: If a metropolitan taxi were to 
become a reality, would you need a permit 
other than the one that you have at the pres- 
ent time, to operate your business? 


Mr. Gagnon: There is no necessity for us to 
have a taxi permit in order to provide the 
services that we give. On the contrary, as I 
state that in the brief, a multiple purpose 
vehicle like a taxi differs from a vehicle 
whose purpose is limited like those of Murray 
Hill, where the authorized services are the 
only ones that can be given. Where taxis are 
concerned, control over the drivers is ex- 
tremely difficult, whereas if you have a limited 
purpose vehicle, the driver is authorized to do 
one job only, and he does only this. 


Mr. Trudel: There has been a great deal of 
evidence so far with regard to the difference 
of 30 or 35 per cent between your service and 
a metered taxi service. Can you give us any 
comments on this? 
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M. Gagnon: Je soumets respectueusement 
que c’est faux, méme les chiffres déposés ne 
sont pas exacts. On a donné, par exemple, un 
montant de 4.45, si je me souviens bien, parce 
que je n’ai pas le mémoire devant moi, pour 
la distance entre le centre-ville et l’aéroport 
par taximétre. Or, on venait de dire que le 
tarif est de 70¢ pour le premier mille et 35¢ 
pour les milles subséquents, selon le taxi- 
métre. D’aprés mes calculs, puisqu’il y a 13 
milles, le total devrait étre aux moins $4.95; 
on ne tient pas compte des périodes d’attente, 
et de tous les autres aléas d’un service donné 
par taximétre. Et surtout, on ne tient pas 
compte du fait que le chauffeur de taxi n’est 
pas obligé légalement d’utiliser son taximetre 
et que personne ne peut ly _ obliger 
actuellement. 


M. Trudel: Est-ce qu’il me reste encore 
quelque... 


M. Gagnon: Si vous me permettez, j’aime- 
rais ajouter quelque chose a ce propos. Vous 
‘avez comme piece n° 4, les tarifs de courses en 
dehors de la ville, non seulement pour l’aéro- 
port de Dorval, mais pour tous les endroits 
environnant Montréal, des associations Vété- 
rans et Diamond Taxi Cab. Vous allez voir 
que, sauf pour le service a laéroport, ces 
|tarifs-la sont calculés sur une base de 60¢ du 
mille. Mais méme pour le tarif destiné a 
V’aéroport, on trouve les différences suivantes: 


par exemple, entre Westmount et laéro- 
port, les taxis demandent un taux, un flat 
rate, si vous me passez l’expression, un taux 
forfaitaire par voyage de $5.50 contre $5.25 
pour Murray Hill. Pour Westmount c’est $5.50 
contre $5.25; par ailleurs, Montréal-Ouest, $4 
contre $4.25 pour Murray Hill; du centre- 
ville, $6 contre $6.50 pour Murray Hill; Ville 
‘St-Pierre, $4 contre $3.75 pour Murray Hill; 
Pointe St-Charles, $6 contre $5.75 pour 
‘Murray Hill; Notre-Dame-de-Grace, $5 contre 
$5.25 pour Murray Hill; Ville Mont-Royal, $4 
contre $4.25. 


Je pense qu’on peut au moins prétendre 
qu’il y a une comparaison possible avec les 
tarifs réduits qui sont donnés par les taxis 
pour l’aéroport, mais tous les tarifs de 
Murray Hill sont inférieurs au tarif général 
imposé a la population par les chauffeurs de 
taxi, lorsqu’ils vont ailleurs qu’a l’aéroport. 


| M. Trudel: D’aprés les chiffres que vous 
_venez de citer, si vous avez un délai occasion- 
né par le trafic le prix est-il majoré? 


_ M. Gagnon: Absolument pas. 
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Mr. Gagnon: I would respectfully submit 
that even the figures which have been tabled 
are not correct. For instance, $4.45, if I 
remember correctly, I do not have the brief 
before me, was given for the distance 
between the centre of town and the airport 
by metered cab. It had just been figured, 
however, that it cost 70 cents for the first 
mile and 35 cents per subsequent mile, 
according to the metered taxi cab. According 
to my figures, since there are 13 miles the 
total should be at least $4.95, which does not 
take into account the waiting periods, and 
does not take into account all other elements 
encountered by a metered taxi cab service. 
And in particular, one does not take into 
account the fact that the taxi driver is not 
legally obliged to use his taxi-meter and that 
no one can force him to do so at the present 
time. 


Mr. Trudel: Do I have any more... 


Mr. Gagnon: If you will allow me, I would 
like to add something to this. 


As Exhibit 4 you have the tariffs or rates 
for trips outside the city, not only for the 
airport at Dorval, but for all locations outside 
the City of Montreal, by the Veterans 
Association and Diamond-Taxi Cab Associa- 
tion. You will see that except for the service 
to the airport, these tariffs or rates are cal- 
culated on the basis of 60 cents per mile. But 
even for the specific tariff or rate for the 
airport, we find the following differences. 


For instance, between Westmount and the 
airport, taxis ask a flat rate per trip of $5.50 
as against $5.25 for Murray Hill. For West- 
mount it is $5.50 as against $5.25. On the 
other hand, Montreal West is $4.00 as com- 
pared to $4.25 for Murray Hill. From the 
centre of the city it is $6.00 as compared to 
$6.50 for Murray Hill. Ville St-Pierre, $4.00 as 
compared to $3.75 for Murray Hill. Pointe St. 
Charles is $6.00 as compared to $5.75 for 
Murray Hill. Notre-Dame-de-Grace it is $5.00 
as compared to $5.25 for Murray Hill. The 
Town of Mount Royal, $4.00 as against $4.25. 

I think that we can at least claim that there 
is a valid comparison with the reduced rates 
which are given by taxis for the airport. But 
all Murray Hill tariffs or rates are lower than 
the general tariff imposed on the people by 
taxi drivers when they go elsewhere but to 
the airport. 


Mr. Trudel: According to the figures you 
have just mentioned, if you have a delay due 
to traffic is your rate increased? 


Mr. Gagnon: No, not at all. 
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M. Trudel: C’est le prix maximum qui est 
demandé a ce moment-la? 


M. Gagnon: Comme question de faibewen 
vertu de la Loi de la Régie des Transports, 
Varticle 19, paragraphe 2, que je cite d’ail- 
leurs dans le mémoire, aucun tarif, sauf celui 
déposé et approuvé par la Régie des trans- 
ports, ne peut étre réclamé d@’un voyageur, ni 
en moins ni en plus. Et si ce tarif n’est pas 
payé ou s’il est payé, qu’il y a une erreur et 
que le paiement est plus considérable que le 
taux prévu par la Régie, il doit y avoir rem- 
boursement. La loi exige absolument un rem- 


boursement. Et il est arrivé, par exemple, que 


Murray Hill, 4 la suite d’une erreur qui a pu 
étre commise, a remboursé un voyageur parce 
que le chauffeur avait percu plus que le tarif 
déposé auprés de la Régie. 


M. Trudel: Ce n’est peut-étre pas une ques- 
tion qui est juste, monsieur Gagnon, vous 
n’étes pas obligé d’y répondre, mais la méme 
régle du jeu s’applique-t-elle aux taximetres? 


M. Gagnon: Non, quand il s’agit de voyages 
intermunicipaux. Quand il s’agit de voyages a 
Vintérieur de la municipalité, il y a une 
autorité légalement constituée, qui est la Ville 
de Montréal ou n’importe quelle municipalité, 
selon le cas, qui a l’autorité de déterminer le 
tarif A Vintérieur des limites municipales et 
qui fixe ce tarif d’une facon obligatoire. 


Mais dés qu’il s’agit d’un voyage intermuni- 
cipal, il n’y a plus aucune autorité, actuelle- 
ment en tout cas, qui exerce une surveillance 
et un contréle sur ce tarif et il n’y a aucun 
moyen de remboursement, quel que soit le 
prix réclamé. 


M. Trudel: Une derniére question, monsieur 
le président. Vous avez dit, tout a Vheure, 
monsieur Gagnon, que vous aviez recu des 
lettres de félicitations des lignes aériennes. A 
votre connaissance, avez-vous recu beaucoup 
de plaintes concernant un service qui ne 
serait pas adéquat de votre part envers ces 
compagnies ou envers laéroport? 


M. Gagnon: Je vais consulter mes clients, 
si vous me le permettez. 


M. Trudel: Certainement. 


M. Gagnon: Nous ne pouvons pas remonter 
aux calendes grecques, mais au cours des cing 
derniéeres années, nous n’avons recu aucune 
plainte par écrit de lignes aériennes, ni du 
gouvernement, ni de la Régie des transports, 
ni de qui que ce soit. Tout ce qui a pu arriver 
évidemment, c’est qu’a Voccasion d’un service 
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Mr. Trudel: It is the maximum price which 
is charged then? ‘y 


: 


Mr. Gagnon: As a matter of fact, under the 
regulations of the Quebec Transportation 
Board Act, under Section 19(2) that I have 
quoted in the brief, no tariff, except the one 
filed with and approved by the Board, can be 
requested of or paid by the client. And if that 
tariff is not paid or if it is paid and if there is 
an error, let us say, there is an overpayment 
over and above the rate provided by the 
Board, there must be a reimbursement, the 
law definitely requires a reimbursement. It 
has happened, for instance, that Murray Hill, 
following an error which had been made, has 
reimbursed a traveller, because the driver 
had collected more than the tariff which had 
been filed with the Board. 


Mr. Trudel: Perhaps this is not a fair ques- 
tion, Mr. Gagnon, and you do not have to 
answer it, but does the same rule apply for 
metered taxi cabs? 


Mr. Gagnon: No, not where inter-municipal 
trips are concerned. Where trips within the 
municipality are concerned, there is a legally 
constituted authority which is the City of 
Montreal or any other municipality, as the 
case may be, which is authorized to determine 
the tariff within limits of the municipal juris- 
diction and which established the rates in 
a mandatory way. 


As soon as an inter-municipal trip is 
involved, however, there is no longer any 
authority, at least at the present time, which 
exercises any control or supervision over the 
tariff and there is no way of obtaining a 
reimbursement no matter what price is asked. 


Mr. Trudel: The last question, Mr. 
Chairman. 
You mentioned a little while ago, Mr. 


Gagnon, that you had received letters of con- 
gratulations or testimonials from airlines. To 
your knowledge, did you get any to the con- 
trary. Did you get many complaints with 
regard to inadequate service on your part 
with regard to those companies or the 
airport? 


Mr. Gagnon: I will consult my clients, if 
you will allow me. 


Mr. Trudel: By all means. 


Mr. Gagnon: We do not want to go back in 
history to the middle ages, but let us say that 
within the past five years we have not 
received any written complaints from any air 
line, nor from the government, nor from the 
Quebec Transportation Board, nor from 
anyone. All that could have happened, of 
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yarticulier, un client quelconque a pu nous 
‘crire pour se plaindre, soit de la facon dont 
e service était donné ou autrement, et a ce 
noment-la, les mesures nécessaires ont été 
wises pour corriger la situation. 


J’aimerais faire observer d’ailleurs que si la 
compagnie ne donne pas de service adéquat, 
a Régie des transports provinciale a une juri- 
Jiction totale en la matiére et qu’elle inter- 
yiendrait sans hésitation et immédiatement 
your corriger la situation. C’est essentiel, nous 
ie pouvons méme pas abolir un service ou 
ious perdons de l’argent sans l’autorisation de 
sette Régie. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Gagnon, vous avez 
sroduit une liste de prix du transport entre 
sertaines municipalités et Dorval; auriez-vous 
ybjection que cette liste de prix soit annexée 


~ 


2n appendice a notre rapport? 
| M. Gagnon: Avec plaisir. 


Le président: J’aimerais que quelqu’un en 
fasse une motion. Monsieur Trudel. 


M. Trudel: J’en fais la proposition, mon- 
sieur le président. 


Le président: Monsieur Horner. 
The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: What I would like to know, Mr. 
Yhairman, is whether the Murray Hill taxi 
2ompany pays a business tax to the City of 
Dorval. 


Mr. Gagnon: Yes. 


| Mr. Rock: And does each of your vehicles 
lay a municipal licence also? 

Mr. Gagnon: No, for the reason I explained 
oefore. The vehicles operated by Murray Hill 
are not subject to the jurisdiction of the 
municipality because of several reasons which 
{ explained in the brief, but I think in a 
nutshell the main reason could be that the 
services given by Murray Hill are essentially 
intermunicipal. 


Mr. Rock: Yes, but do you not agree that 
according to the bylaws of the City of Dorval, 
if you interpret them well, you should be 
Paying a vehicle tax? 


‘Mr. Gagnon: It is a rather complex affair 
because the laws of this province concerning 
the operation of vehicles of this nature are 


rather involved. I will try to make a brief 
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course, was that on the occasion of a specific 
service a client might have perhaps written to 
us in order to complain either of the way in 
which the service was provided, or otherwise, 
and then the necessary steps were taken in 
order to correct the situation. 


I would like to point out, moreover, that if 
the company does not give adequate service, 
the Quebec Transportation Board has total 
jurisdiction in the matter, and would inter- 
vene without any hesitation and immediately 
in order to correct the situation. It is essential. 
We cannot even withdraw a service where we 
are losing money without the authorization of 
the Board. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Gagnon, you produced 
a list of tariffs and prices between certain 
municipalities with regard to transportation 
from there to Dorval. Would you have any 
objection if we appended this to our report? 


Mr. Gagnon: Gladly. 


The Chairman: I would like to have some- 
one make a motion to that effect. 


Mr. Trudel: I so move. 


The Chairman: Mr. Horner. 
Le président: M. Rock. 


M. Rock: Ce que je voudrais savoir, mon- 
sieur le président, c’est, si la Murray Hill paie 
une taxe d’affaires a la ville de Dorval? 


M. Gagnon: Oui. 


M. Rock: Est-ce que chacun de vos véhicu- 
les ne paie pour un permis municipal aussi? 


M. Gagnon: Non, pour la raison que je vous 
ai donnée déjia. Les véhicules exploités par la 
Murray Hill ne sont pas soumis a la compé- 
tence de la municipalité pour les différentes 
raisons que j’ai indiquées dans le memoire, 
mais je pense qu’en résumé, la principale rai- 
son en est que peut-étre les services assu- 
rés par la Murray Hill sont essentiellement 
intermunicipaux. 


M. Rock: Oui, mais n’étes-vous pas d’accord 
avec moi pour admettre que si l’on suit les 
reglements de la ville de Dorval, si on les in- 
terpréte bien, on devrait payer une telle 
taxe sur les véhicules? 


M. Gagnon: C’est plutot complexe parce 
que les réglements de cette province portant 
sur l’exploitation de véhicules de cette nature 
sont plutdt complexes. Je vais essayer de vous 
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summary of this. In the highway code, a 
motor vehicle, an automobile, is defined either 
as a public or a private vehicle. Comprised 
within the definition of public vehicles are 
autobuses, taxis and commercial delivery 
cars. And a taxi is defined as a public vehicle 
used to carry, for a consideration, persons for 
a maximum of seven, including the driver. 


The vehicles that Murray Hill operate are 
not taxis. The definition of the highway code 
does not include in the definition of taxi the 
use of a taximeter. It just defines it as a 
general vehicle that operates for a pecuniary 
consideration. Therefore there are two types 
of taxi. There is first of all the taxicab with a 
taximeter and there is the automobile for hire 
without taximeter. If you refer to the City of 
Dorval bylaw, you will see that this is the 
definition given. The City of Dorval is author- 
ized to control only public vehicles. What 
Murray Hill does is operate under another 
section of the highway code and under anoth- 
er section of the Quebec Transportation 
Board Act, and it operates what we call 
a pleasure motor vehicle not registered as a 
taxi. 


Mr. Rock: Right. Or as the bylaw says here, 
or automobile for hire. 


Mr. Gagnon: It is not an automobile for 
hire within the meaning of that bylaw. 


Mr. Rock: And you get authorization from 
the Quebec Transportation Board. You do 
appear in front of them quite often, I 
understand. 


Mr. Gagnon: Of course. First of all, to 
obtain a permit to operate a service, before 
the Quebec Transportation Board you must 
first of all show that it is in the public inter- 
est. You must, secondly, show that there is a 
need, that no other operator is giving the 
service, and you must demonstrate that you 
have the capability of giving the service. 


Mr. Rock: You are legally constituted 
according to the laws of the Province of 
Quebec. 


Mr. Gagnon: Absolutely. 


Mr. Rock: And you operate under these 
laws, legally, and there is nothing wrong at 
all. Everything is according to—everything is 
legal, period. 
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faire un bref résumé de la chose. Dans le 
Code de la route, un véhicule motarisé, une 
automobile est définie soit en tant que véhi- 
cule public ou privé, sont inclus dans la défi- 
nition des véhicules publics, les autobus, les 
taxis et les voitures de livraison commerciale 
et un taxi se définit comme étant un véhicule 
public qui est utilisé pour transporter des 
personnes a titre onéreux pour un maximum 
de sept passagers, y compris le chauffeur. 


Les véhicules que la Murray Hill utilise ne 
sont pas des taxis. La définition du Code de la 
route n’inclut pas dans la définition d’un taxi 
Vusage d’un taximétre. Il le définit simple- 
ment comme étant un véhicule exploité pour 
des fins pécuniaires. Donc, il y a deux genres 
de taxis. Il y a tout d’abord le taxi avec le 
taximétre et ensuite automobile de louage 
sans taximétre. Si vous parlez de la ville de 
Dorval et de ses reglements, vous verrez que 
cest 1A la définition qui en est donnée. La 
ville de Dorval n’est autorité 4 contréler que 
les véhicules publics qui sont utilisés avec ou 
sans taximétre. 

Ce que la Murray Hill fait c’est de procédet 
a une exploitation ou le régime d’un autre 
article du Code de la route et aussi d’un autre 
article de la Loi sur la Régie des transports 
du Québec et elle exploite ce que vous appe- 
lez un véhicule motarisé d’agrément qui n’est 
pas inscrit comme taxi. 


M. Rock: Bien. Ou encore, suivant le régle- 
ment une automobile de louage. 


M. Gagnon: Non, ce n’est pas une voiture 
de louage suivant la définition de ¢ 
reglement. 


M. Rock: Vous avez donc une certaine auto 
risation de la Régie des transports du Quebec 
Vous comparaissez souvent devant celle-ci s 
je comprends bien. 


M. Gagnon: Bien entendu. Tout d’abord 
pour obtenir un permis en vue d’exploiter ce 
services il vous faut comparaitre d’abor 
devant la Régie des transports du Québe 
pour prouver qu’il s’agit de Vintérét du publi 
et, deuxiémement, qu’il y a un besoin, qu’au 
cun autre exploitant n’assure ce service, et i 
vous faut apporter la preuve que vous étes et! 
mesure d’assurer ce service. 


M. Rock: Donc, sur le plan légal, vous éte 
incorporés en vertu des lois de la province di 
Québec. 


M. Gagnon: Stirement. 


M. Rock: Vous fonctionnez suivant ces lois 
légalement, et il n’y a rien qui soit criticabl 
la. Enfin, tout est légal. 
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Mr. Gagnon: That is my very deep belief. 


. Mr. Rock: Have you or any of your princi- 
oals any objection that passengers who do not 
wish to use the services of Murray Hill—have 
you any objection when they telephone their 
ywn taxi service within any of _ the 
municipalities surrounding the airport? 


_ Mr. Gagnon: We cannot have any objec- 
lons to that because it has been going on for 
years, and it is within the framework of the 


| Mr. Rock: Being a legal advisor to the 
ompany, you are aware that within the taxi 
bylaws and laws of the Island of Montreal— 
this means all the municipalities—although a 
jaxi driver cannot solicit business in another 
municipality if he is called by a person in 
that municipality, he could go there and pick 
up the fare. 


Mr. Gagnon: Within limits. A passenger, or 
somebody who would call a taxi, for instance, 
rom Dorval, in Montreal, a Montreal taxi, 
sould not call him to be taken to Baie d’Urfe. 


Mr. Rock: Yes, that is right. So there is no 
»ybjection from your Company that people 
who want to telephone a Lachine taxi go 
yack to Lachine, or a Baie d’Urfe taxi go 
fe rather than use your services.. 


| 
| Mr. Gagnon: There has never been any 
»bjection to that. 


Mr. Rock: Is there any objection if these 
‘axi companies would install a direct line in 
the lobby of the airport to facilitate the 
people who wish to telephone them rather 
shan use your services? 


, Mr. Gagnon: We cannot control the way in 
which the calls are made, and we have no 
ousiness trying to control that. I would just 
ike to observe to the Committee that there is 
fa question of control of services which is 
rather important, and this is not a considera- 
in for Murray Hill to have. It is for your 
Committee. If you consider that this control is 
aot needed, we have nothing more to say. 


_ Mr. Rock: I think we are talking about a 
different thing. You are talking about control 
of taxis. If a passenger wishes to call a friend 
to drive him back, or call a taxi, this is his 
own business and his own responsibility. 
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[Interprétation] 
M. Gagnon: C’est bien ce que je crois. 


M. Rock: Est-ce que vous ou vos directeurs 
vous opposez a ce que des passagers qui ne 
désirent pas utiliser les services de la Murray 
Hill, vous opposez-vous a ce que ces personnes 
téléphonent a leur propre service de taxis 
dans les municipalités autour de laéroport 
s’ils le désirent? 


M. Gagnon: On ne peut s’y opposer parce 
que cela se fait depuis des années et cela se 
fait dans les cadres mémes de l’entente que 
nous avons conclue avec le Ministére. 


M. Rock: Vous étes le conseiller juridique 
de la compagnie et vous savez, alors, que 
suivant les réglements et les lois de l’Ile de 
Montréal passés dans le cas des taxis, soit de 
toutes les municipalités de lle, quoique un 
chauffeur de taxi ne puisse aller cueillir un 
autre client dans une autre municipalité. 


Si une personne se trouvant dans cette 
municipalité lui téléphone pour l’appeler, il 
peut aller la chercher. 


M. Gagnon: Dans certaines limites. Un pas- 
sager ou quelqu’un qui se trouverait a Mont- 
réal et téléphonerait 4 un taxi, disons, de 
Dorval, ne pourrait lui demander de le con- 


duire par exemple a Baie d’Urfé. 


M. Rock: Oui c’est juste. Donc, votre com- 
pagnie ne s’oppose pas a ce que des personnes 
qui désirent faire venir un taxi de Lachine 
pour entrer 4 Lachine ou de Baie d’Urfé pour 
entrer a Baie d’Urfé le fasse plutét que d’a- 
voir recours a votre service. 


M. Gagnon: On ne s’y est jamais opposé. 


M. Rock: Alors, est-ce qu’on s’oppose a ce 
que ces compagnies de taxis aient une ligne 
directe dans le foyer de laérogare, pour que 
les personnes qui désirent leur téléphoner 
puissent le faire plutét que d’avoir recours a 
vos services? 


M. Gagnon: Nous ne pouvons controler la 
facon dont ces appels sont faits. Et cela ne 
nous regarde pas non plus. Je voudrais sim- 
plement faire observer au Comité, qu’il se 
pose un probléme du contréle des services, 
qui est assez important et que ce n’est pas a 
la Murray Hill de s’en occuper mais c’est a 
votre Comité. Si vous étes d’avis qu’on n’a 
pas besoin d’un tel contréle, nous n’avons plus 
rien a dire. 

M. Rock: Je pense que nous parlons de 
choses différentes. Vous parlez de controle de 
taxis. Si un passager désire demander a un 
ami de le reconduire ou plutdt appeler un 
taxi cela le regarde. 
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[Text] 
Mr. Gagnon: This is why I say that on this 
we have nothing to say. 


Mr. Rock: About the bus service that your 
Company operates, I notice that you have cer- 
tain places at which your buses stop. Have 
you ever investigated or looked into the 
possibility of stopping at other central points, 
not only in the Montreal area, but nese 
suburban area also? Have you ever studied 
the traffic of the airport, where its passengers 
usually go, and possibly central points in other 
parts, not particularly the hotels, but other 
places where you would be able to operate 
your bus service at a regular base, in other 
areas? In other words, you stop also in 
Lachine and Ville St. Pierre and other places 
along the road in certain spots, or something 
like this. 


Mr. Gagnon: Well, this is, of course, an 
operational problem of considerable dimen- 
sions. The matter is constantly under review 
because obviously the Company is there to 
provide service, not to restrict it. But when 
you are giving a regular bus service, or a 
regular service by car, because in the case of 
Murray Hill the permit that it has from the 
Transportation Board obliges Murray Hill to 
give service, not only by bus but also by 
vehicle, by these pleasure motor vehicles not 
registered as taxis, this service is established 
on a 15-minute interval from the airport to 
the centre of the city. 


The reasons why the stops are those that 
you have there, are strictly operational rea- 
sons. For instance, there are certain hotels 
where Murray Hill would love to stop, but 
the traffic patterns in the city prevent it. You 
could stop one way but you could not stop the 
other. There are all kinds of practical reasons 
why the service as the moment does not stop 
elsewhere. 


There is also the consideration that you 
must provide quick service between the 
centre of the city and the airport, and the 
more stops you determine, the longer the ser- 
vice gets. 


Mr. Rock: Do you have an arrangement 
with any other taxi firms when the time 
comes that you have no more vehicles on 
your parking lot? Do you have arrangements 
with any taxi firms for them to supplement 
your lack of cars at that given moment? This 
may happen sometimes, I do not know, maybe 
once a day, once a week, when all of a 
sudden many flights come in and all your cars 
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[Interpretation] | 

M. Gagnon: C’est la raison pour laquelle 
j’ai dit que nous n’avons pas d’observations 4 
faire la-dessus. 


M. Rock: Pour ce qui est du service d’auto- 
bus que votre compagnie assure, enfin je vois 
que vos autobus s’arrétent A certains endroits 
définis. Est-ce que vous n’avez jamais fait 
enguéte ou essayé d’obtenir la permission 
d’arréter a d’autres endroits situés non seule- 
ment dans la région de Montréal mais aussi 
dans la périphérie, dans la banlieve de Mont- 
réal? Est-ce que vous avez étudié le trafic de 
Vaérogare afin de voir quelle est la destina- 
tion des voyageurs pour avoir d’autres points 
de cueillette, dans d’autres endroits centraux, 
non pas nécessairement les hotels, mais a d’au- 
tres endroits, A partir desquels vous pourriez 
avoir un service d’autobus assez régulier, 
disons, dans d’autres régions. On pourrait 
arréter aussi A Lachine et Ville Saint-Pierre, 
et a d’autres endroits au long de la route? 


M. Gagnon: I] s’agit bien entendu d’un pro- 
bleme trés important d’exploitation. La ques- 
tion est toujours a l’étude. Puisque, de toute 
évidence, la compagnie est la pour assurer un 
service et non pas pour le limiter. Mais lors- 
que vous assurez un service régulier d’auto- 
bus et de voitures, vu que la Murray Hill a 
un permis de la Régie des transports qui l’o- 
blige A assurer un service, non pas simple- 
ment d’autobus, mais aussi de véhicules moto- 
risé par ces voitures d’agrément, qui ne sont 
pas inserites comme taxis, ce service doit se 
faire & intervalle de 15 minutes, 4 partir de 
Vaérogare vers le centre de la ville. 

La raison pour laquelle ces arréts sont la, 
comme vous le voyez maintenant, est essen- 
tiellement une raison d’exploitation. Ainsi, i 
y a certains hétels ot la Murray Hill aime- 
rait bien faire un arrét, mais la circulation est 
telle dans la ville qu’on ne peut le faire. Vous 
pouvez arréter dans un sens mais pas dans 
Vautre. Voici les différentes raisons d’ordre 
pratique pour lesquelles le service actuel ne 
peut arréter ailleurs actuellement. 


Il y a aussi cette autre considération qu'il 
faut avoir un service rapide entre le centre 
ville et l’aérogare et plus vous avez d’arréts le 
long de votre chemin, plus le service est lent. 


M. Rock: Est-ce que vous avez pris des 
dispositions avec d’autres entreprises de taxis 
disons, pour qu’A un moment donné lorsque 
vous n’avez plus de voitures dans vos pares 
de stationnement? Est-ce que vous avez pris 
des dispositions avec des compagnies de taxi 
pour que celles-ci puissent suppléer a votre 
service alors? Cela peut se produire, disons 
une fois par jour, une fois par semaine lors- 
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Texte] 

uave gone. Have you supplementary service 
xf any kind that you hire or that you have 
wrangements with? 


Mr. Gagnon: As I explained in this short 
ittatement, I do not know whether you can 
‘all it an arrangement or not. There is no 
imancial obligation involved, except on 
Murray Hill’s side, in the sense that Murray 
ill pays for the additional insurance cover- 
ige, and Murray Hill pays for the servicing, 
ind Murray Hill looks after all the dispatch- 
ng at its own cost. I do not know whether 
you can call it an arrangement or not. 


i It is a fact that Murray Hill does, on occa- 
lion, call taxis that have municipal permits 
from the City of Dorval to provide service to 
the public. This is not given only when 
Murray Hill has no cars at the airport. Lt is 
Niven according to demand. 


' Mr. Rock: Oh yes. Now. Do you charge 
shese taxis for the privilege of picking up 
bassengers through the rights of Murray Hill? 


| Mr. Gagnon: I am sorry I did not under- 
stand. 


| Mr. Rock: Do you charge these owners of 
the taxis for the right to pick up passengers? 


Mr. Gagnon: Absolutely not. Neither the 
ywners, nor the drivers, nor the association 
we call. 


Mr. Rock: Thank you. 
Le président: Monsieur Guay. 


M. Guay (Lévis): J’aurais une ou deux 
uestions, monsieur le président. Je pense que 
vous n’avez pas d’objection a ce que les taxis 
se rendent Aa Vaéroport, ou méme 4a ce qu’ils 
lraménent des passagers, si tel était le cas. 


| M. Gagnon: Comme je lai expliqué, il ne 
Jnous appartient pas de déterminer les politi- 
ques du gouvernement fédéral. Notre rdéle est 
e rendre les services que vous exigez de 
ous. Tout ce que je voudrais souligner, c’est 
que, si vous changez ces politiques-la, il va 
alloir également changer les conditions en 
vertu desquelles nous opérons. 


J’aimerais également, si vous me permettez, 
onsieur le président, faire remarquer ceci: 
urray Hill n’est pas un service de taxi. 
urray Hill est un service de transport extré- 
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[Interprétation] 


que tout a coup il y a un grand nombre 
d’avions qui atterrissent et que toutes vos 
voitures sont parties. Est-ce que vous avez, 
donc, a ce moment-la, un service qui vient 
suppléer au vdtre avec qui vous avez conclu 
une entente? 


M. Gagnon: Comme je l’ai expliqué dans 
mon bref exposé, je ne sais pas si vous 
pouvez appeler cela une entente ou non. Il n’y 
a aucune obligation financiére de conclue, 
sauf de la part de la Murray Hill, en ce sens 
que la Murray Hill paie pour les frais addi- 
tionnels d’assurance et que la Murray Hill 
paie pour le service, l’entretien et le départ 
des voitures, vers les destinations. Je ne sais 
pas si ’on peut dire qu’il s’agit 14 d’un arran- 
gement entre nous ou pas. 

C’est un fait que la Murray Hill, a Vocca- 
sion, a recours aux services de taxis qui ont 
des permis municipaux de la ville de Dorval 
pour assurer le service au public. Ce service 
n’est pas simplement fourni lorsque la Murray 
Hill n’a pas de voitures a Vaéroport, mais 
aussi selon la demande. 


M. Rock: Est-ce que vous imposez une coti- 
sation a ces taxis pour leur permettre de 
prendre des passagers pour le compte de la 
Murray Hill? 


M. Gagnon: Je n’ai pas compris votre 


question. 


M. Rock: Est-ce que vous exigez une contri- 
bution de la part de ces propriétaires de taxis 
pour avoir ce droit de cueillir des voyageurs? 


M. Gagnon: Pas du tout. Ni les propriétai- 
res, ni les chauffeurs, ni l’association a la- 
quelle nous faisons appel. 


M. Rock: Merci beaucoup. 
The Chairman: Mr. Guay. 


Mr. Guay (Lévis): I have one or two ques- 
tions, Mr. Chairman. You have no objections, 
I think, to taxis going to the airport or even 
bringing passengers back, if this were the 
case. 


Mr. Gagnon: As I explained, it is not up to 
us to determine the policy of the federal gov- 
ernment. Our role is to render the services 
you require of us. All I want to stress how- 
ever, is that if you were to change that 
policy, you will also have to change the con- 
ditions under which we operate. 


If you allow me, Mr. Chairman, I would 
also like to point this out: Murray Hill is not 
a taxi service. Murray Hill is a very complex 
transportation service, coming under the 
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mement complexe, qui tombe sous la loi de la 
Régie des transports du Québec. Dans toute 
VAmérique du Nord, lorsqu’un permis est 
donné aux différentes régies, comme la Régie 
des transports, VICC aux Etats-Unis ou les 
autres régies a travers le Canada, pour opérer 
un service, il est donné d’abord dans Vinterét 
du public; il n’est pas donné dans Vintérét de 
Vopérateur. Mais, il est toujours donné en 
exclusivité a cet opérateur. D’autres permis 
ne seront accordés que si un autre opérateur 
peut démontrer qu’il est dans Vintérét public 
de donner un permis additionnel, parce que les 
services existants sont inadéquats. 


Normalement, c’est absurde en matiére de 
transport, et particuliérement de service de 
transport complexe avec des investissements 
de plusieurs millions, de parler de concur- 
rence de service. Cela n’existe pas. Vous ne 
voyez pas Murray’ Hill  concurrencer 
Provincial Transport pour ses services régu- 
liers. Murray Hill ne peut pas, par exemple, 
faire du transport régulier entre Montréal et 
Québec; c’est une route qui est réservée 
exclusivement a Provincial Transport. Il n’est 
pas question de changer cela. Pour avoir un 
permis pour aller 4 Québec, il faudrait que 
Murray Hill démontre a la Régie des trans- 
ports que les services existants sont inadé- 
quats, que l’équipement n’est pas suffisant, 
que le public voyageur a fait une demande 
pour d’autres services. 


M. Guay (Lévis): Si vous vouliez entrer sur 
la ligne Québec-Montréal ou Montréal-Qué- 
bec, vous dites qu’il faudrait prouver que le 
service n’est pas adéquat. A ma connaissance, 
tous les mémoires, qui nous ont été soumis, 
semblent se baser sur un service non adéquat 
par Murray Hill. 


M. Gagnon: Mais, tous les mémoires qui 
font ces déclarations a l’emporte-piéece ne les 
accompagnent pas de preuves admissibles. 
Lorsqu’on procéde devant la Régie des trans- 
ports, les parties sont devant un tribunal 
administratif, les auditions se font dans un 
cadre légal approprié et les allégations doi- 
vent étre prouvées par des témoins croyables. 
Il ne s’agit pas tout simplement de déclarer 
que le service est inadéquat, mais il faut 
donner des faits, des circonstances de temps 
et de lieu. 


M. Guay (Lévis): Mais, monsieur Gagnon, 
admettez-vous que trés souvnt, et je pense 
d’ailleurs que les propriétaires de Murray Hill 
peuvent l’admettre, des passagers ont été obli- 
gés d’attendre parce que la limousine était 
remplie, parce qu’il n’y avait pas d’auto-taxi, 
parce qu’il n’y avait pas d’autres services? 
Cela s’est produit, 4 ma connaissance. 
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Quebec Transportation Board Act. Through- 
out all of North America, when a permit i 


Transportation Board, 


Canada, to operate a service, first of all it is 
given in the public interest; it is not given in 
the interest of the operator. But it is granied 
always exclusively to that particular operator. 
Other permits are given only if another oper- 
ator can show that it is in the public interest 
to give an additional permit, because the 
existing services are inadequate. ; 


Normally, it is absurd where transportation 
is concerned, and particularly complex trans- 
portation services with the investment of 
several millions of dollars, to speak of service 
competition. That does not exist. You do not 
see Murray Hill competing with Provincial 
Transport for its regular services. Murray 
Hill cannot, for instance, cary regular pas- 
sengers between Montreal and Quebec City; 
this franchise has been given exclusively to 
Provincial Transport. There is no question of 
changing this. In order to have a permit to go 
to Quebec, Murray Hill would have to show 
the Quebec Transportation Board that the 
existing services are inadequate, that the 
equipment is not sufficient, that the travelling 
public has made a request for other services. 


Mr. Guay (Lévis): If you want to enter the 
Quebec-Montreal or Montreal-Quebec line, 
you say that you would have to prove that 
the service is not adequate. All the briefs, to 
my knowledge, seem to base themselves on the 
fact that Murray Hill service is not adequate. 


Mr. Gagnon: But all the briefs which make 
these bombastic statements do not provide 
any admissable evidence. When appearing 
before the Quebec Transportation Board, the 
parties are before an administrative tribunal, 
the hearings are in an appropriate legal set- 
ting and allegations have to be proven by 
trustworthy witnesses. It is not simply a 
matter of stating that service is inadequate. 
But you have to produce facts, and provide 
circumstances of time and place. 


Mr. Guay (Lévis): All the same, Mr. 
Gagnon, do you admit that very often, and I 
think that the owners of Murray Hill can 
admit that, passengers have had to wait 
because the limousine was full or because 
there were no taxicabs there, because there 
was no other service? This has happened, te 
my knowledge. 


| 
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M. Gagnon: Le critére pour établir si un 
ervice est adéquat ou non ne dépend pas des 
‘irconstances exceptionnelles qui peuvent 


river a certains moments donnés. 


-M. Guay (Lévis): Considérez-vous les 
eures de pointe comme une circonstance 
xceptionnelle? 


M. Gagnon: Si vous avez, par exemple, a 
ine heure de pointe d’arrivées d’avions, 4 ou 
} avions additionnels 4 cause d’un retard dans 
eur voyage, a ce moment-la, ce n’est plus une 
veure de pointe, c’est une heure de tragédie. 
Yn ne peut plus alors parler de service adé- 
uat ou non. 


_M. Guay (Lévis): Il y a quand méme des 
.eures de pointe qui sont normales a chaque 
our, ot il y a un plus grand nombre d’arri- 
vées et de départs. 


M. Gagnon: Normalement, Murray Hill 
evrait rencontrer ces heures de pointe. 


— 


| M. Guay (Lévis): Vous dites que vous avez 
ua certaines reprises des plaintes de certains 
yassagers sur le service donné. Est-ce que 
rous avez eu des plaintes au sujet de l’attente 
le certains passagers? 


_M. Gagnon: Si vous me permettez, je vais 
lemander a mes clients. 

A Voccasion, oui. Mais, comme le fait obser- 
rer M. Hershorn, cela arrive dans toutes les 
moses de transport, quelles qu’elles 
‘oient, méme a Air Canada. 


| M. Guay (Lévis): Donc, c’est insuffisant a 
rertains moments donnés, parce qu’il y a eu 
les plaintes. A ce moment-la, ne faudrait-il 


| 


bas que les taxis puissent reconduire ou 
vamener de l’aéroport des passagers? 

| M. Gagnon: Comme je vous dis, on peut 
Vabord les appeler; ensuite, il y a d’autres 
oyens de s’assurer que ces services soient 
onnés. Si vous établissez, par exemple, des 
bostes d’attente a lVaéroport, est-ce que ce 
jera simplement pour les heures de pointe et 
hour les moments ot! Murray Hill ne suffit pas 
iu service? Qui va subventionner les services 
ue prodique Murray Hill lorsque, par exem- 
ple, ses 145 voitures sont stationnées a Vaéro- 
dort et attendent? Les chauffeurs de taxis 
Vattendront pas; ils peuvent sortir... 

| 


M. Guay (Lévis): Monsieur Gagnon, cela fait 
yartie du contrat signé avec le gouvernement. 
el normal gqu’Aa un moment donné, 70 véhi- 
tules attendent les arrivées. Vous le saviez 
orsque vous avez fait votre soumission. 


| M. Gagnon: C’est essentiel; on est d’accord 
‘a-dessus. Si on est obligé d’attendre, il est 


/ 
| 
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Mr. Gagnon: The criterion used to establish 
whether a service is adequate on not does not 
depend on exceptional circumstances which 
ean occur at some times. 


Mr. Guay (Lévis): Do you consider peak 
hours as an exceptional circumstance? 


Mr. Gagnon: If, for instance, at peak arrival 
times of aircraft you have four or five addi- 
tional aircraft arriving because their trips 
have been delayed, then this no longer beco- 
mes a peak period, but a tragic period. And 
then we can no longer speak of service as 
being adequate or not. 


Mr. Guay (Lévis): At any rate each day 
there are normal peak traffic periods when 
there are greater numbers of aircraft arriving 
and leaving. 


Mr. Gagnon; Normally, Murray Hill should 
meet these peak periods. 


Mr. Guay (Lévis): You said that on a few 
occasions you did have complaints from pas- 
sengers regarding the service given. Have you 
had any complaints with regard to waiting 
from any passengers? 


Mr. Gagnon: If you will allow me I will ask 
my clients. 

On occasion, yes. But as has been pointed 
out to you by Mr. Hershon, this happens in 
atl transportation undertakings, no matter 
where they are, even Air Canada. 


Mr. Guay (Lévis): Therefore, it would be 
insufficient at some times, because there have 
been complaints. Would this not mean then 
that taxis should be able to carry passengers 
to and from the airport? 


Mr. Gagnon: As I said, we can always call 
them. And then there are other ways of ensur- 
ing that these services are given. If you estab- 
lish stands at the airport, for instance, will 
this simply be for peak hours or those times 
when Murray Hill is no longer adequate for 
the service? Who will then subsidize the 
Murray Hill services, for instance, when its 
145 cars are at the airport waiting? The taxi 
drivers will not wait; they can leave... 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Gagnon, this is part 
of the contract signed with the government. It 
is normal that at some times there will be 70 
cars waiting for aircraft to arrive. You knew 
it when you presented your tender. 


Mr. Gagnon: It is essential, we agree on 
this. If we have to wait, it is very difficult 
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[Text] 8 
bien difficile alors d’établir d’autres postes 
d’attente A part le ndtre. Si vous divisez les 
responsabilités du service, vous ne contrdlerez 
plus le service. 


M. Guay (Lévis): Vous faites affaire avec 
une seule compagnie de taxis, si j’ai bien 
compris. Lorsqu’il y a trop de passagers a 
Vaéroport et que vous ne pouvez pas fournir a 
la demande, vous appelez une seule compa- 
gnie, n’est-ce pas? 


M. Gagnon: C’est exact. 

M. Guay (Lévis): Combien de taxis a cette 
compagnie? 

M. Gagnon: Trente. 

M. Guay (Lévis): Uniquement trente? 


M. Gagnon: Oui. C’est suffisant. 


M. Guay (Lévis): Elle a trente taxis, mais 
ils ne sont pas tous disponibles en méme 
temps. J’imagine que dans la ville de Dorval, 
yous pouvez avoir 10, 12, 15 ou 20 taxis qui 
sont déja engagés ailleurs et qui ne peuvent 
pas se rendre 4 laéroport. 


M. Gagnon: Jusqu’a maintenant, on n’a pas 
eu la nécessité, semble-t-il, d’appeler d’autres 
taxis: 


M. Guay 
demande? 


(Lévis): Ils fournissent a la 


M. Gagnon: On n’a pas eu de difficulté 
la-dessus. 


M. Guay (Lévis): Quel est le nom de la 
compagnie avec laquelle vous faites affaire? 


M. Gagnon: Dorval Service Taxis. 


M. Guay (Lévis): Et vous lui avez accordé 
Vexclusivité, si j’ai bien compris. 


M. Gagnon: Il ne nous appartient pas d’ac- 
corder des exclusivités. Parce qu’il y a des 
problémes de contréle, parce qu’il y a des 
problémes, par exemple, d’extension de la 
police d’assurance aux véhicules, il a fallu se 
limiter quant aux gens qu’on pouvait appeler. 
Pour étre certain que le service serait donné 
et qu’on pourrait requérir ces services, jus- 
qu’A maintenant, on a réclamé les services 
seulement de cet opérateur. Mais, cela ne veut 
pas dire que si demain les services deman- 
daient une extension, il ne serait pas possible 
de faire plus. 


M. Guay (Lévis): Il y a deux compagnies de 
taxis, si je comprends bien, dans la ville de 
Dorval? 
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then to establish any other stands besides 0 
own. If you divide the responsibility for s 
vice, then you will no longer control t 

service. 


Mr. Guay (Lévis): You deal with one t 
firm, if I understood correctly. When there 
are too many passengers at the airport an 
that you cannot meet the demand, you cal 
only one company, right? 


Mr. Gagnon: That is correct. 


Mz. Guey (Lévis): How many taxis does it 
have? ‘ 
Mr. Gagnon: Thirty. 
Mr. Guay (Levis): Only thirty? ‘d 

Mr. Gagnon: Yes, only 30, but it is 
sufficient. 


Mr. Guay (Levis): But all 30 are not availa- 
ble at once. I would imagine that in the City 
of Dorval you could have 10, 12, 15 or 20 
taxis which have already been hired else- 
where and which cannot get to the airport. 


Y 


Mr. Gagnon: So far we have not found it 
necessary, it seems, to call any other taxis. 


Mr. Guay (Levis): They meet the demand. ~ 


Mr. Gagnon: We have had no difficulty in 
this regard. 


Mr. Guay (Levis): What is the name of this 
firm you deal with? 


Mr. Gagnon: Dorval Service Taxis. 


Mr. Guay (Levis): And you have given an 
exclusive right to them, if I understand 
correctly. 


Mr. Gagnon: We cannot give the exclusive 
right, it is not up to do us to do. Because there 
are problems with regard to control, and alsc 
because there is the problem, for instance 
concerning the extension of the insuranet 
coverage to the vehicles, we had to limit our: 
selves with regard to the people we coule 
call. To be sure that the service would be 
given, and that we could call on that service 
we have until now asked for the services 0 
this operator only. But that is not to say tha 
if tomorrow the services required an exten 
sion that we could not do more. 


Mr. Guay (Levis): If I understood correctly 
there are two taxi firms in Dorval? 
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| M. Gagnon: Il y a deux associations, en 
effet. Il faudrait bien remarquer d’ailleurs que 
les associations de taxis ne sont pas des entre- 
prises de transport; ce sont des agences de 
dispatching. 


M. Guay (Lévis): Mais, il y a deux associa- 
‘tions quand méme et vous faites affaire avec 
une seule. 


M. Gagnon: Oui. 


M. Guay (Lévis): J’ai une derniere question. 

D’aprés votre contrat, il semble que vous 
auriez le droit d’avoir des taximétres. Vous 
auriez ce droit d’aprés votre contrat et si vous 
‘déteniez des permis de taxis, soit de la ville 
‘de Dorval ou soit de Montréal. 


M. Gagnon: Assurément. 


M. Guay (Lévis): Etes-vous intéressé a 
devenir propriétaire d’une compagnie de 
taxis? 


d 
__M. Gagnon: Non, merci. 


The Chairman: Mr. Horner? 


Mr. Horner: Mr. Gagnon, to follow up what 
Mr. Guay was saying, you do not feel that in 
any way you are subleasing your privileges 
‘by having your working arrangements with 
this Dorval taxi firm? 


| 


|e 1040 


Mr. Gagnon: I understand subleasing to be 
a firm agreement whereby somebody else 
would occupy a part of the territory I am 
leasing because the contract with the govern- 
ment is essentially a lease of a piece of land 
on the airport. None of these taxis are occu- 
pying any of that land; they are called when 
needed. 


| Myr. Horner: We had evidence before the 
Committee yesterday that you have a direct 
line to this taxi company at your dispatching 
| stand at the airport. 


Mr. All that does 
_ service. 


Gagnon: is facilitate 


_ Mr. Horner: And in your mind that in no 
way is a breach of clause 6 of your contract, 
| which reads: 
6. No transfer of this Licence or any 
rights hereunder shall be made by the 
Licensee,... 


While you may not have a permanent 
reserved spot for that taxi company to park 
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Mr. Gagnon: There are two associations, 
yes, in fact. But please note that taxi associa- 
tions are not transportation enterprises; they 
are dispatching agencies. 


Mr. Guay (Levis): But there are two 
associations all the same, and you deal with 
one only. 


Mr. Gagnon: Yes. 


Mr. Guay (Levis): My last question. 
Aceording to your contact it seems that you 
would be entitled to have taxi-meters. It 
seems that you would be entitled to this 
according to your contract, and if you held 
taxi permits either from the City of Dorval, 
or Montreal. 


Mr. Gagnon: Yes, surely. 


Mr. Guay (Levis): Would you be interested 
in becoming the owners of a taxi company? 


Mr. Gagnon: No, thank you. 
Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Gagnon, pour en 
revenir a ce que M. Guay disait, ne pensez- 
vous pas que vous faites une sous-location de 
vos priviléges en concluant cette entente de 
travail avec cette compagnie de taxis de 
Dorval? 


M. Gagnon: La sous-location serait a mon 
avis une entente ferme en vertu de laquelle 
quelqu’un d’autre occuperait une partie du 
territoire que je loue, parce que le contrat 
que nous avons conclu avec le gouvernement 
est essentiellement la location d’une partie 
des terrains de l’aéroport. Aucun de ces taxis 
n’occupe quelque section de ce terrain. On 
fait appel A eux quand on en a besoin. 


M. Horner: Nous avons été saisis hier d’un 
témoignage voulant que vous ayez une ligne 
téléphonique vous reliant directement avec 
cette compagnie de service a l’aéroport? 


M. Gagnon: Uniquement pour faciliter le 
service. 


M. Horner: Alors, 4 votre avis, cela ne va 
pas du tout a l’encontre de Varticle 6 de votre 
contrat qui dit: 

6. Aucun transfert de ce permis ou 
droit ci-haut mentionné ne peut étre fait 
par le détenteur du permis... 


Bien que vous n’ayez peut-étre pas un en- 
droit permanent prévu pour permettre a cette 
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its cars there, do you do not feel’ because of 
the fact you have this direct hookup as a 
permanent installation in your dispatching 
office that it would in any way.. 


Mr. Gagnon; Absolutely not, for the simple 
reason that the responsibility for the service 
remains entirely with Murray Hill and for the 
simple reason that the arrangements made on 
behalf of the passengers who solicit Murray 
Hill’s services are transported by Murray Hill 
and no other. 


Mr. Horner: Murry Hill does not receive 
any extra renumeration... 


- Gagnon: Absolutely not. 


. Morner: ...from this taxi firm? 


. Gagnon: Not at all. 


Mr. Horner: You do not believe that other 
taxi firms would like to have the same 
arrangement with Murray Hill? 


Mr. Gagnon: They might. They might even 
want to pay for it, but we are not interested. 
We are interested in giving the service and 
we are interested in controlling the service, 
because the public needs protection. 


Mr. Horner: Of course, the use of the word 
“control” is really why we are here. 


Mr. Gagnon: I would submit that it is 
essential, if we are going to have the 
responsibility of providing service, that we 
control it. 


Mr. Horner: On page 18 of your brief you 
suggest: 


..to grant to all the taxis in the Dorval 
area the right to wait for passengers at 
the Airport, the servicing of the Airport 
would not be adequate. 


Would it not be feasible for Murray Hill to 
continue with the autobus and limousine ser- 
vice and, in addition, to set up a metered taxi 
service? The federal government could grant 
authority for a metered taxi service whether 
it be a common stand or two additional 
metered taxi stands. That is not the point I 
am now debating; it is the principle. 


Mr. Gagnon: Yes, there is no question 
about the fact you can do this. Whether it is 
advisable or not is not for me to say. All we 


Transport and Communications 


December 18, 1969 


[Interpretation] ig 
compagnie d’y stationner leurs voitures, mais 
le fait que vous ayez ce contact direct, cette 
ligne directe A partir de votre centre de 
régulation de voitures se trouve aller a ona 
contre de ces dispositions en quelque sorte ne 
le pensez-vous pas? 


M. Gagnon: Non. Absolument pas. Pour la — 
simple raison que la responsabilité du service ~ 
est toujours du ressort de la Murray Hill et 
pour la simple raison que les dispositions — 
prises au nom des voyageurs qui ont recours 
aux services de la Murray Hill sont prises par 
la Murray Hill et personne d’autre. 


M. Horner: La Murray Hill ne recoit pas de 
remunération additionnelle? 


M. Gagnon: Pas du tout. 


M. Horner: ...De la compagnie de taxis? 


M. Gagnon: Pas du tout. 


M. Horner: Vous ne croyez pas que d’autres 
compagnies de taxis aimeraient avoir les 
mémes ententes avec la Murray Hill? 


M. Gagnon: Oui et elles seraient méme 
peut-étre prétes a nous payer. Cela ne nous 
intéresse pas. Ce qui nous intéresse c’est de 
donner le service et de controler le service 
parce qu’il faut assurer la protection du 
public. 


M. Horner: 
Vexpression 
sommes ici. 


Naturellement, c’est l’usage de 
«controle» qui fait que nous 


M. Gegnon: Je dis qu’il est essentiel si nous 
assumons la responsabilité du service de con- 
tréler le service aussi. 


M. Horner: A la page 18 de votre mémoire 
vous dites: 


..accordaient a tous les taxis de 
Dorval le droit d’attendre des passagers a 
Vaéroport, ce service a l’aéroport serait 
tout a fait insuffisant. 


Est-ce qu’il ne serait pas possible que vous, la 
Murray Hill, puissiez maintenir le service 
d’autobus et de limousines et qu’en plus de ce 
service vous établissiez un service de taxis? 
Le gouvernement fédéral pourrait donner 
V’autorisation pour les services de taxis que ce 
soit un poste commun ou deux postes com- 
muns supplémentaires. Ce n’est pas ce que je 
veux dire. Il s’agit du principe. 


M. Gagnon: Oui. Qu’il soit souhaitable ou 
pas de le faire ce n’est pas a moi de le dire. 
Tout ce que nous pouvons faire c’est de vous 
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‘can do is submit some facts to you and you 
can decide whether they are worth anything 
or not. 


Mr. Horner: The very fact that Murray Hill 
through negotiations has been given the 
exclusive right to transport passengers from 
the airport—and, I might add, the responsibil- 
ity for doing that—and the very fact that 
Murray Hill has found it necessary to develop 
a working arrangement with a metered taxi 
firm, would suggest to me that a need for a 
metered taxi service is growing at the Dorval 
airport. 


Mr. Gagnon: In the contract there is an 
obligation on the part of Murray Hill to 
provide bus service, to provide service by 
pleasure vehicles not registered as taxis and 
to provide service by taxis with taxi meters. 
According to the laws of the various 
municipalities it is absolutely impossible for 
Murray Hill to own—and especially in Dor- 
val—taxi permits. I read the provisions to you 
before. 


Mr. Horner: I am not really debating that 
point. 


\taxi service that its contract requires. 


Mr. Horner: You say on page 18, though, 
that if the federal government granted taxis 
the right to wait for passengers at the airport 


‘that service would not be adequate. I am 


suggesting would it not be more than 


adequate... 


Mr. Gagnon: May I have the exact page? 


| 


Mr. Horner: It is the third paragraph on 
‘page 18, and I am reading from the English 
‘copy. It may be a different page in the French 
translation. 


Mr. Gagnon: Yes, I have the English copy 
here. 


Mr. Horner: The point I am making is that 
you say here it would not be adequate, but 
would it not be more than adequate? If you 
\say that your present service is adequate with 
autobus and limousine, all that an additional 
\taxi service would provide would be in addi- 
\tion to what you now say is adequate, so how 
could it not be adequate? 


| Mr. Gagnon: The only thing I am pointing 
out here is that we are dealing with the prob- 
lem of whether the taxis can provide the 
service or not. I am nto dealing with a situa- 
tion where Murray Hill would be giving bus 
service or would be giving car service, and 
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présenter des faits et vous verrez ce qu’il en 
est. 


M. Horner: Le seul fait que la Murray Hill 
a recu, en vertu de négociations, le droit 
exclusif de faire le transport de voyageurs a 
partir de l’aérogare et aussi j’ajouterais la 
responsabilité de le faire ceci et le seul fait 
que la Murray Hill ait jugé bon de prendre 
des ententes de travail avec une compagnie de 
taxis A taximétre me laisse conclure alors que 
maintenant il y a un besoin croissant d’un 
service de taxis a taximétre a l’aéroport de 
Dorval. 


M. Gagnon: Dans le contrat, il y a de la 
part de Murray Hill cette obligation de four- 
nir un service d’autobus, de fournir aussi un 
service de voitures d’agrément non inscrites 
comme taxis et d’assurer un service de taxis a 
taximétre. Suivant les réglements des diffé- 
rentes municipalités il est absolument impos- 
sible a la Murray Hill d’avoir tout particulie- 
rement a Dorval un permis de taxis. Je vous 
ai déja lu ces dispositions. 


M. Horner: Ce n’est pas la-dessus que je 
veux en venir. 


M. Gagnon: Nous ne faisons qu’assurer les 
services de taxis requis par le contrat. 


M. Horner: Mais vous dites a la page 18, 
que si le gouvernement fédéral accordait aux 
taxis le droit d’attendre les voyageurs a Vaé- 
roport, le service ne serait pas suffisant. Je 
suppose que ce serait plus que suffisant... 


M. Gagnon: Puis-je savoir la page exacte? 


M. Horner: A la page 18, de la version 
anglaise, troisiéme alinéa. Dans la version 
anglaise je dis bien. Il peut s’agir d’une page 
différente dans la version francaise. 


M. Gagnon: Oui, j’ai la copie anglaise ici. 


M. Horner: Ce que je veux prouver c’est 
que vous dites ici que ce ne serait pas suffi- 
sant, mais est-ce que ce ne serait pas plus que 
suffisant? Si maintenant vous dites que votre 
service est suffisant avec les autobus et les 
limousines et que ce service de taxis addition- 
nels viendrait simplement s’ajouter a un ser- 
vice que vous décrivez comme étant suffisant. 


M. Gagnon: Ici nous sommes saisis du 
probléme a savoir si les taxis peuvent assurer 
le service ou pas. Je ne vous parlerais pas 
d’une situation ot la Murray Hill aurait un 
service d’autobus, un service de voitures et 
un service de taxis en plus. Si vous trouvez 
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where there would be taxi service as well. If 
you consider that the taxi services are going 
to supplement the services of Murray Etat. 
that is another kettle of fish and there is 
another way of looking at the problem. 


Mr. Horner: I have not heard anybody sug- 
gest before this Committee that there is no 
need for the autobus or even the limousine. 
There is a need, and nobody is debating that 
point, but the point that I have heard debated 
here is that while there is a need for the 
autobus and the limousine, there is also the 
additional need for metered taxi service. 


Mr. Gagnon: The problem with that state- 
ment, first of all, is that there is no way of 
ensuring metered taxi service because no one 
is obliged to use his meter. Secondly, there is 
the little problem that Murray Hill is present- 
ly losing money on its car service and if the 
situation continues to develop, the only alter- 
native will be to have no car service and it 
will be strictly taxis, with the resulting 
problems. 


Mr. Horner: To get back to the car service 
that you were speaking of, Mr. Gagnon, in 
the second paragraph on page 14 you speak of 
carrying passengers from the airport to any 
municipality. In order to clarify this in my 
mind, does this mean that you take them only 
to the municipality that is outlined in your 
colourful map or does it mean that you take 
them to aé_ specific address within that 
municipality? 


Mr. Gagnon: We take them to a specific 
address in the municipality, whatever his des- 
tination is. 


Mr. Horner: In other words, it is very, very 
similar to a metered taxi service. 


Mr. Gagnon: Not at all; it is a completely 
different concept. I do not know how to begin 
to explain the differences, but they are 
considerable. 


Mr. Horner: I see the definitions here which 
point out the difference between a vehicle 
ang sas... 


Mr. Gagnon: There is a _ similarity, of 
course, because you have cars and you have 
chauffeurs and you have a distance covered 
and you have a flat rate that is charged. The 
entire service is controlled by a governmental 
agency from one end of the service to the 
other. It is like comparing carrots and peas. 
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que le service de taxis viendra s’ajouter aux 
services de la Murray Hill alors c’est une 
autre question et c’est une autre facon de 
voir le probléme. 


M. Horner: Je n’ai pas entendu dire que 
quelqu’un ait laissé entendre qu’il n’y avait 
pas besoin de service d’autobus ou de limousi- 
nes. Il y a un besoin et personne ne le con= 
teste. Mais ce que je veux dire ici c’est que si 
on a besoin d’un service d’autobus, de limou- 
sines on a aussi besoin d’un service de taxis 
a taximétre. ( 

M. Gagnon: Tout d’abord cette déclaration 
peéche en ce sens d’abord qu’il n’y a aucune 
facon d’assurer un service de taxis parce que 
personne n’est tenu @utiliser le taximétre. 
Deuxiémement il y a ce probleme que la 
Murray Hill perd de Vargent actuellement 
avec son service de voitures et si la situation 
se maintenait, la seule solution de rechange 
serait de n’avoir aucune voiture mais simple- 
ment des taxis avec tous leurs problémes. 


M. Horner: Pour en revenir aux services de 
voitures dont vous parlez, monsieur Gagnon, 
vous dites au deuxiéme alinéa de la page 14, 
vous parlez de transporter des passagers de 
V’aéroport a la municipalité. Pour clarifier mes 
idées, ceci signifie-t-il que vous ne les trans- 
portez qu’a destination des municipalités que 
Von voit sur cette carte colorée ou cela signi- 
fie-t-il que vous les conduisez a une adresse 
précise au sein de cette municipalité? 


{ 


M. Gagnon: Nous les amenons a une 
adresse bien précise dans cette municipalité 
quelle que soit la destination. 


M. Horner: En d’autres termes, c’esi trés, 
trés analogue aA un_ service de_ taxis 
a taximétre? 


M. Gagnon: Pas du tout. Parce que c’est 
une toute autre notion. Je ne sais pas au juste 
comment je pourrais vous expliquer la diffé- 
rence. Mais elle est grande. 


M. Horner: Mais je vois des définitions ici 
qui établissent la différence entre un véhicule 
et Uten4 


M. Gagnon: Il y a similitude bien entendu 
parce que vous avez des chauffeurs, des voi- 
tures, une distance qui est parcourue et un 
taux fixe qui est exigé. L’ensemble du service 
est controélé par une agence du gouvernement 
pour toute la gamme de ces services, tous les 
aspects de ces services. C’est comme si on 
faisait une comparaison entre des carottes et 
des pois, des pommes et des oranges. 


a 
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Mr. Horner: I have another point that I 
would like to ask you about, Mr. Gagnon. 
At most of the major airports certain services 
are generally available; the autobus, the 
limousine, which is what you are providing, 
and a metered taxi service. The Department 
of Transport did some surveying for us, and 
you can go down the list of the ten major 
airports in the United States and most of 
them have the two services available. Some 
are exclusive services which are provided by 
an autobus company and some are exclusive 
services provided by a taxi company, but 
they are not always exclusive. It would 
appear to me that this would be a workable 
solution at the Dorval airport. 


Mr. Gagnon: My information, for what it is 
worth, is that seven out of ten are exclusive. I 
know for a fact that as far as transportation 
companies are concerned the permits granted 
‘by the various government agencies in the 
United States and Canada are essentially 
exclusive, and they have to be. 


_ Mr. Horner: If you take the taxi and the 
autobus together, seven out of ten are exclu- 
sive, but if you break it down into two groups 
‘and take the taxi stands alone, six out of ten 
are not exclusive. 


Mr. Gagnon: Yes, I would imagine that the 
taxis are not exclusive. 


Mr. Horner: No. I am just suggesting that 
perhaps this would be a workable solution in 
‘the Montreal area. Would you have any 
objection to this? 


Mr. Gagnon: As we have said, we have 
absolutely no objection to whatever policies 
you determine. The policy that you have 
imposed upon us for the past 20 years is one 
where we have to provide exclusive service 
‘and we have made investments based on that 
‘policy. If you change it, we will have to 
revise our position. 


Mr. Horner: That is what I was leading up 
to—the way in which you suggest the federal 
government has imposed this upon you. It 
Was a negotiated thing, and in order to reach 
a satisfactory settlement there have to be two 
Satisfied people. 


Mr. Gagnon: But this was the policy of the 
government. 


. Mr. Horner: Oh, yes. I am not debating that 
but I am saying, though, that when the policy 
was initiated, approximately 4 per cent of the 
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M. Horner: Je voudrais vous poser une 
autre question, monsieur Gagnon. Dans la 
plupart des principaux aéroports, on assure, 
en régle générale certains services: des auto- 
bus, des limousines, comme vous en assurez 
vous-mémes et un service de taxis a taximeé- 
tre. Le ministére des Transports a fait des 
relevés a notre intention, et vous pouvez par- 
courir la liste des 10 principaux aéroports aux 
Etats-Unis et la plupart assurent les deux 
services. Certains sont des services exclusi- 
vement assurés disons par une compagnie 
d’autobus et d’autres sont des services exclu- 
sivement assurés par des compagnies de 
taxis. Mais ce n’est pas toujours exclusif 
pour ces compagnies. Alors il me semble que 
ce serait une solution possible a Dorval. 


M. Gagnon: Suivant mes renseignements, 
s’ils sont exacts, c’est que 7 sur 10 sont des 
compagnies a service exclusif et je sais bien 
que pour ce qui est des compagnies de trans- 
port les permis accordés par les différentes 
agences du gouvernement aux Etats-Unis et 
au Canada sont habituellement des permis de 
services en exclusivité. 


M. Horner: Si vous prenez l’autobus et le 
taxi, ces services sont exclusifs mais si vous 
en faites une répartition en deux catégories et 
prenez simplement les postes de taxis, 6 sur 
10 ne sont pas exploités en exclusivite. 


M. Gagnon: Oui. Je suppose qu’il n’y a pas 
exclusivité pour les taxis. 


M. Horner: Non. Disons que ce serait une 
solution possible pour la région de Mont- 
réal. Vous ne vous y opposez pas? 


M. Gagnon: Comme nous l’avons dit, on ne 
s’y oppose absolument pas quelle que soit la 
ligne de conduite que vous ayez déterminée. 
Mais suivant la politique que vous nous avez 
imposée ces 20 derniéres années nous devons 
assurer Vexclusivité du service et nous avons 
fait des investissements pour cela. Si vous 
voulez modifier cette politique, il nous faudra 
repenser notre attitude. 


M. Horner: Ce 4a quoi je voulais en venir, 
vu que de la facgon dont vous présentez la 
chose, c’est comme si vous disiez que le gou- 
vernement fédéral vous a imposé cela. Il 
s’agit pourtant d’une question négociable et 
pour en arriver 4 une entente, il faut satis- 
faire les deux parties. 


M. Gagnon: Mais c’était la politique du 
gouvernement. 


M. Horner: D’accord, mais seulement, je 
vous dis que lorsqu’on a commencé d’appli- 
quer cette politique, environ 4 p. 100 de votre 
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gross revenue was paid as a commission or 
royalty, whatever you want to call it, to the 
federal government. The latest figures we 
have show that it has dwindled down to 2.4 
per cent, and at one time it was only 1.7 per 
cent. Now you suggest that you are really 
losing money with what you call your limou- 
sine service. We have had taxi companies 
here which have said they are prepared to 
pay better than 5 per cent for the privilege of 
operating a taxi system which would be very, 
very similar to your limousine service. If the 
autobus is the big money earner, do you not 
believe that that 2.4 per cent is a little low? It 
is a good negotiating bid on your behalf—lI 
commend you if you were the negotiator—but 
from the taxpayer‘s point of view do you not 
believe it is a little low? 


Mr. Gagnon: I must say that I did not 
negotiate, and I must say that the financial 
arrangements are not something I have been 
involved with. I am certainly not in a position 
to discuss that aspect of the contract, and I 
Suomit2... 


Mr. Horner: Let me put it to you this way. 


Mr. Gagnon: I would just like to add this. 
In the memorandum, in the conclusion, I have 
submitted a framework and some recommen- 
dations on how in the future the airport’s 
ground surface transportation problems 
should be handled, and I submit that this 
method of negotiating contracts and calling 
tenders on a public service such as transpor- 
tation, with the considerable investments 
involved, is not the right way to go about it. 


Mr. Horner: It is pretty risky. But do you 
not believe that there should be some con- 
tinuity in the federal government’s laying 
down a policy or a principle as between, for 
example, Dorval, Toronto, Edmonton, Van- 
couver? 


Mr. Gagnon: If I may refer again to these 
recommendations, I suggested that the grant- 
ing of permits to operate ground transporta- 
tion out of the airport be turned over to a 
government agency, an administrative tribu- 
nal or the equivalent of the Quebec Transpor- 
tation Board, for instance the Canadian 
Transport Commission, so that the persons 
who wish to give service at the airport be 
required within a legal framework to deter- 
mine that there is a public need, that the 
existing services are inadequate, and that 
there is a need either to change the service, 
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revenu brut était versé en commissions de 
redevances au gouvernement fédéral et d’a- 
prés les derniéres données que nous ayons ce 
chiffre s’est réduit a 2.4 p. 100 et A un moment 
donné, il n’était que de 1.7 p. 100. Alors, vous 
dites que vous perdez vraiment de l’argent 
avec votre service de limousines. Il y a des 
compagnies de taxis ici qui ont dit qu’elles 
seraient prétes a payer plus de 5 p. 100 disons 
pour avoir le privilége d’exploiter un service 
de taxis qui serait trés semblable a votre ser- 
vice de limousines. Si le service d’autobus est 
celui qui fait les gros sous, ne croyez-vous pas 
que 2.4 p. 100 est un taux de profit un peu 
bas? C’est une bonne offre pour négocier de 
votre part. Je vous féliciterais si vous étiez le 
négociateur mais du point de vue du contri- 
buable, tout de méme, ne pensez-vous pas 
qu’il s’agit 14 d’un chiffre un peu bas? 


M. Gagnon: Je dois vous dire que ce n’est 
pas moi qui fut responsable des négociations 
et je dois ajouter que je n’ai pas participé a 
la négociation des clauses financiéres. Je n’y 
ai pas participé du tout et je ne suis pas en 
mesure de vous parler de cet aspect du con- 
trat. Aussi je préconise... 


M. Horner: Permettez-moi de vous dire 


ceci. 


M. Gagnon: Mais seulement, je voudrais 
ajouter ceci. Dans le mémoire et les conclu- 
sions, je vous ai présenté un cadre et des 
recommandations quant a la facon dont, a 
Vavenir, le service de transport au sol a ]’aé- 
rogare devrait fonctionner et je crois que 
pour ce qui est des négociations du contrat et 
des appels d’offres pour un service public tel 
que le transport, avec ses investissements trés 
élevés que ce n’est pas la bonne facon de 
procéder. 


M. Horner: Il y a toujours un risque, mais 
ne croyez-vous pas qu’il devrait y avoir uni- 
formité dans la facon dont le gouvernement 
fédéral établi les principes et les lignes de 
conduite disons pour Dorval, Toronto, Edmon- 
ton, Vancouver? 


M. Gagnon: Si on me permet une fois de 
plus de revenir a ces recommandations, je 
vais proposer que l’octroi des permis pour 
exploiter un service de transport au sol a 
partir de l’aéroport, soit fait par un orga- 
nisme gouvernemental, un tribunal adminis- 
tratif, ou V’équivalent de la Régie des trans- 
ports du Québec, par exemple la Commission 
des transports du Canada, qui obligerait la 
personne qui désire assurer un service a ]’aé- 
rogare, dans un cadre juridique, établir s’il y 
a un besoin pour le public, si les services 
actuels sont suffisants et s’il y a nécessité soit 
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to withdraw the permit or to give additional 
permits. 


As far as financial arrangements are con- 
cerned, if you had such a set-up, of course, 
the financial arrangements would be unilat- 
eral. 


Mr. Horner: At one time—and I am going 
back a number of years to the late forties or 
early fifties—Murray Hill agreed to pay 10 
per cent, found they could not operate at 10 
per cent... 


Mr. Gagnon: I am not surprised. 


Mr. Horner: ...and objected to it. Mind 
you, air traffic was real low and volume 
builds efficiency—so we are told by econo- 
mists—so they negociated a set price without 
any regard to the amount of traffic hauled. Do 
you not believe that the fairest way would be 
to return to a percentage rather than a flat 
rate? In other words... 


Mr. Gagnon: As I said, as far as I am 
concerned the financial arrangements of the 
company are beyond me. If the percentage is 
‘what it is at the moment, it is no doubt 
because the revenues of that company are not 
that hot. The percentage on the gross may be 
low, but what is the net revenue of the com- 
pany? That is a very important consideration. 


| Mr. Horner: You are suggesting that it 


should be figured out as in the case of a 
‘public service company? We should grant the 
‘fact that you are operating something similar 
‘to a utility company and we should grant you 
ithe right to return so much on your invested 
‘dollar? 


Mr. Gagnon: We are a utility company. 


| Mr. Horner: Would you give the Commit- 
tee, then, sir, in your own estimation... well, 
‘of course, you will say it is proper and right. 
Is there some way in which a body—not 
necessarily a public body but a body such as 
you suggested a while ago—could be set up to 
examine your returns on invested capital to 
determine whether or not they are exorbitant 
today? 


Mr. Gagnon: I am sure the Department of 
Transport controls completely all our 
finances, knows exactly... 


| Mr. Horner: If it it does not, Benson—the 
|Minister of Finance—does. 
| 
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de changer le service soit de retirer le permis 
ou soit de donner des permis additionnels. 


Pour ce qui est des dispositions financiéres, 
si vous avez un tel cadre de telle structure, 
alors, bien entendu, les ententes financiéres 
seront unilatérales. 


M. Horner: A un moment donné, la Murray 
Hill a convenu de payer, je reviens en arriére 
d’un certain nombre d’années, vers la fin des 
années quarante ou au début des années cin- 
quante, 10 p. 100 et on a découvert qu’elle ne 
pouvait le faire... 


M. Gagnon: Je n’en suis pas étonné. 


M. Horner: ...et qu’elle s’y refusait. Il y 
avait trés peu de trafic aérien et le volume 
crée lefficacité, le rendement nous disent les 
économistes; alors, on a négocié un prix fixe 
sans tenir compte du volume de trafic. Mais 
ne croyez-vous pas que la facon la plus juste 
et équitable serait d’en revenir a un pour- 
centage plutodt qu’a un taux fixe? En d’autres 
termes, i. 


M. Gagnon: Comme je vous le disais, en ce 
qui me concerne, les dispositions financiéres 
de la compagnie me dépassent. Si le pourcen- 
tage est ce qu’il est maintenant, c’est sans au- 
cun doute dvi au fait que les revenus de cette 
compagnie ne sont pas si élevés. Le pourcen- 
tage du revenu brut est peut-étre faible mais 
quel est le revenu net de cette compagnie? 
C’est une question trés importante. 


M. Horner: Alors, vous proposez que ce soit 
calculé comme une compagnie rendant 
un service public? Nous devons tenir compte 
du fait que vous exploitez une compagnie 
genre d’utilité publique et nous devrions vous 
permettre de recevoir tant par dollar investi? 


M. Gagnon: Nous sommes une compagnie 
dutilité publique en effet. 


M. Horner: Voudriez-vous bien alors four- 
nir au Comité monsieur, selon vos estima- 
tions... Naturellement, vous déclarez que ce 
que vous avancez est juste et approprié. 
Est-ce qu’il ne pourrait pas y avoir un orga- 
nisme, pas nécessairement public, mais un 
organisme tel que vous le préconisiez il y a 
quelque temps, qui serait établi pour exami- 
ner les bénéfices que vous faites sur le capital 
investi afin d’établir si oui ou non ils sont 
actuellement raisonnables? 


M. Gagnon: Je suis s(ir que le ministére des 
Transports surveille toutes nos finances soit 
exactement... 


M. Horner: S’il ne le fait pas alors, le 
ministre des Finances le fait sGrement lui... 
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Mr. Gagnon: Yes, and how. And the control 
is absolute. So I think it is wrong to find 
something serious or incorrect in the fact that 
the percentage is only 2 per cent. This is only 
because the service is efficient and is working 
on a very, very small margin of profit. 


Mr. Horner: And you have had some good 
negotiators. 


I have more questions, Mr. Chairman, but I 
will pass now. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman and gentlemen, 
how many of your cars are radio equipped at 
this time, or are any of them radio equipped? 


Mr. Gagnon: None at all. 


Mr. Skoberg: Well, then, to clarify some- 
thing which, with all these municipal by-laws 
that you seem to be confronted with, which 
are really causing the confusion in the whole 
situation, in my opinion, can you pick up, or 
do you pick up, or do your drivers pick up 
any passengers in Montreal or Dorval? 


Mr. Gagnon: None of our vehicles takes 
any passengers without the company’s having 
received a prior call at its headquarters either 
at Dorval or in Montreal. 


Mr. Skoberg: And it is very doubtful that 
they would pick up any along the streets. 


Mr. Gagnon: There is no way because the 
vehicle which they operate is a private vehi- 
ele that has absolutely no distinctive indica- 
tions of any kind. You cannot identify a 
Murray Hill car on the street; it is impossible. 
The only way that this driver can take on a 
passenger is by being dispatched by his dis- 
patcher to do so, and the dispatching is done 
either at the airport or at the various ter- 
minuses. In all cases the prices are quoted to 
the potential passenger before the car is 
dispatched. 


Mz. Skoberg: I notice that in the agreement, 
you have to provide some ambulance service. 
Is there not an ambulance service in the City 
of Montreal or Dorval that would cover this 
particular aspect of the agreement? 


Mr. Gagnon: Our ambulance service is not 
limited to the airport, but it is an additional 
service that we provide at the airport on 
demand, according to need. 


Mr. Skoberg: To what agencies besides the 
airport do you provide this ambulance 
service?. 
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M. Gzegnon: Oui et comment. Et le contréle 
est vraiment absolu. Donec, je pense qu’il n’est 
pas juste de voir quelque chose de grave ou 
d’incorrecte dans ce pourcentage qui n’est que 
de 2 p. 100. Ceci signifie simplement que le 
service est efficace et qu’il fonctionne avec 
une trés trés faible marge des bénéfices. 


M. Horner: Et vous avez eu les services de 
trés bons négociateurs. 


J’aurais d’autres questions a poser monsieur 
le président, mais je ne veux pas abuser de la- 
patience du comité. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, mes-— 
sieurs, quelle proportion de vos voitures sont 
déja équipés d’un poste de radio? 


M. Gagnon: Aucune des voitures. 


M. Skoberg: Donc, pour préciser un point 
avec tous ces réglements municipaux qui sem- 
blent présenter un probléme et entrainer la 
confusion dans toute la situation en ce qui me 
concerne. Ot: recueillez-vous des voyageurs ou 
vos chauffeurs recueillent-ils des voyageurs a 
Montréal ou a Dorval? 


M. Gagnon: Aucun de nos véhicules ne 
prend de passagers sans que la compagnie ait 
recu un appel au préalable, 4 ses bureaux soit 
de Dorval soit de Montréal. 


M. Skoberg: Alors, il est douteux que l’on 
puisse en cueillir le long de la rue? 


M. Gagnon: C’est impossible parce que le 
véhicule utilisé est un véhicule privé qui n’a 
aucun signe extérieur. On ne peut identifier 
les voitures de la Murray Hill dans la rue, 
e’est impossible. La seule facon dont un 
chauffeur puisse cueillir un voyageur c’est 
lorsque son régulateur l’envoie le chercher et 
la régulation des voitures se fait soit a Paéro- 
gare soit encore aux différents points OU aux 
terminus. Dans tous les cas, le prix est donné 
au client éventuel avant que l’on envoie la 
voiture le cueillir. 


M. Skoberg: Je vois ici dans le contrat qu'il 
vous faut assurer aussi un service d’ambulan- 
ces. N’y a-t-il pas un service d’ambulance 
dans la ville de Montréal ou de Dorval qui 
assurerait cette clause de votre contrat? _ 


M. Gagnon: Notre service d’ambulances n est 
pas simplement pour l’aéroport, mais c’est un 
service additionnel que nous fournissons a 
Vaéroport sur demande, selon les nécessités. 


M. Skoberg: Est-ce que vous assurez ces 
services d’ambulances a d’autres agences qu’a 
l’aéroport? 
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Mr. Charles Hershorn (President, Murray 
fill Limousine Services Lid.): If I may, I will 
nswer on the ambulance service. 


We have contracts with the Montreal Gen- 
ral Hospital, the Royal Victoria Hospital and 
1e Montreal Children’s Hospital in Montreal, 
nd when an ambulance is required at the 
irport we generally dispatch it. The hospital 
; called first and the ambulance is dispatched 
rith a doctor and an attendant. We do not go 
ut on calls without a doctor and an attend- 
nt, and we do not go out from the garage 
nless it is dispatched through the hospital, 
7hich supplies the necessary equipment such 
Ss oxygen, etc. 


Mr. Skoberg: Do you service the entire city 
f Montreal on calls from the hospitals? 


Mr. Hershorn: On calls only; there is no 
ruising. 

Mr. Skoberg: How many drivers have an 
ivestment in your company? 


Mr. Hershorn: Drivers? investment? 


Mr. Skoberg: Yes. 
Mr. Hershorn: None. 


Mr. Skoberg: Are there any cars that are 


wned by the drivers? Are they all 
mployees? 
Mr. Hershorn: No sir; they are all 


mployees; we own every vehicle. The Prov- 
ice of Quebec is the only province I know of 
1 Canada that does not permit the leasing or 
enting of vehicles, like other areas. I know, 
or example, that in Toronto the airport oper- 
tor is permitted to rent his vehicles. He does 
ot have to lay out a capital amount for the 
ehicle but we, in the Province of Quebec, 
aust own our own vehicles. 


Mr. Skoberg: Then naturally’ these 
mployees would be covered by Unemploy- 
vent Insurance, compensation, pension 
Gngs... 


| Mr. Hershorn: And their salaries paid, plus, 
vhether they work or not. 


Mr. Gagnon: The average wage is about 
125 a week. 


_ Mr. Skoberg: Do they belong to an associa- 
jon or a union? 

| 

_ Mr. Hershorn: No. 


J 


Mr. Skoberg: Do you have a company-type 
inion set up that can negotiate with you? 
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M. Charles Hershorn (président, Murray 
Hill Limousine Services Lid.): Je vais répon- 
dre a cette question sur le service d’ambulan- 
ces si vous me le permettez. 

Nous avons un contrat avec l’H6épital géné- 
ral de Montréal, le Royal Victoria Hospital, le 
Montreal Children’s Hospital et lorsqu’on a 
besoin d’une ambulance a l’aéroport, nous 
Venvoyons généralement. On appelle d’abord 
Vhopital et nous envoyons une ambulance 
avec un médecin et un aide et on ne va 
jamais chercher un malade a moins d’avoir un 
médecin a bord et un aide. Et nous ne quit- 
tons pas le garage &@ moins d’un appel de 
Vhdpital qui fournit tous les services tels que 
Voxygeéene et le reste. 


M. Skoberg: Est-ce que vous desservez 
toute la ville de Montréal sur appels des 
hdépitaux? 


M. Hershorn: Simplement sur appel, il n’y 
a pas de voitures qui patrouillent. 


M. Skoberg: Combien de chauffeurs ont des 
investissements dans votre compagnie? 


M. Hershorn: Des chauffeurs, des investis- 
sements? 


M. Skoberg: Oui. 
M. Hershorn: Aucun. 


M. Skoberg: Y a-t-il des voitures qui sont 
la propriété des chauffeurs? Sont-ils tous des 
employés? 


M. Hershorn: Non. Ils sont tous des 
employés. Toutes les voitures nous appartien- 
nent. A ma connaissance, la province de 
Québec est la seule au Canada qui défende la 
location de véhicules. Je sais qu’a Toronto, le 
préposé a l’aéroport peut louver ses voitures. II 
n’a pas a investir de capital pour sa voiture, 
mais nous, au Québec, nous devons étre pro- 
priétaire de nos voitures. 


M. Skoberg: Naturellement, ces employés 
seraient assujetis a l’assurance-chOmage, au 
régime de pension etc.... 


M. Hershorn: Et ils touchent leur salaire, 
qu’ils travaillent ou non. 


M. Gagnon: Le salaire moyen est de $125 
par semaine. 


M. Skoberg Avez-vous un atelier syndical 
avec qui vous pouvez négocier? 


M. Hershorn: Non. 


M. Skoberg: Est-ce que vous avez un syndi- 
cat chez vous? 
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Mr. Hershorn: No. 


Mr. Skoberg: In the event any proposals 
were forthcoming to limit the type of service 
to limousine service, taxi service being aside 
from that, would your company be prepared 
to bid on limousine service only, or limousine 
and autobus, or whatever it is? 


Mr. Hershorn: I do not think there was any 
bidding in the early days. It was a question of 
finding an operator who was prepared to 
make the investment that was required and 
the anticipated investment in view of the 
larger aircraft from its infancy, and we have 
had to keep pace with the aircraft. 

I might mention that with the new 747’s I 
believe you gentlemen went out to visit yes- 
terday, having a 300-odd passenger capacity, 
we are ahead in our delivery of vehicles to 
handle that capacity. We have invested over 
$1.5 million in large-sized air-conditioned, air- 
ride vehicles, some equipped with washrooms, 
for the purpose of handling the mass trans- 
portation that these large aircraft will require 
if and when they start coming in on a regular 
schedules. 


Mr. Skoberg: As drawn out yesterday—and 
we have the records for it—there are quite a 
number of airports throughout the country 
that do have exclusive limousine service, but 
not taxis, and I am wondering whether or not 
your company would be prepared to provide 
limousine service; taxi then, of course, would 
not be exclusive. 


Mr. Hershorn: We are prepared to provide 
the type of service we are providing today, 
and always will be so prepared. 


Mr. Skoberg: Have you had any contact 
with the Department of Transport with 
regard to the proposed new airport? 


Mr. Hershorn: Not as yet. 


Mr. Skoberg: Do you anticipate being able 
to and being permitted to provide service to 
that airport? 


Mr. Hershorn: We hope so. 


Mr. Skoberg: A similar type of service to 
that you are providing now? 


Mr. Hershorn: Absolutely; we are prepared 
in advance. We have our large capacity vehi- 
cles, as I mentioned. The investments are 
made prior in anticipation of this new Boeing 
707. Should a half dozen of those land at the 
same time, we are prepared to handle them. 
Our fleet capacity of buses alone amounts to 
80 vehicles. 
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M. Hershorn: Non. : 

M. Skoberg: Si une proposition était faite 
en vue de limiter le service au service des 
limousines, A Vexclusion du service de taxi 
votre compagnie serait-elle préte a presenter 
une soumission simplement pour la limousine 
Vautobus, ou quoi que ce soit? 


M. Hershorn: Je ne crois pas qu’il y ait a 
des soumissions au début. Il s’agissait de trou: 
ver quelqu’un qui soit prét 4 faire Vinvestis. 
sement nécessaire et a s’adapter par la suit 
a Vévolution de ce mode de transport. . 


L’avenement du 747 que vous avez, je crois 
visité hier, qui peut transporter quelque 30( 
voyageurs et plus, nous place en avance dan 
la livraison de ces véhicules. Nous avons le 
véhicules voulus, car nous avons investi plu: 
de 1.5 million pour des voitures climatisée: 
avec salle de toilette, pour assurer le trans: 
port en masse entrainé par ces gros avion 
quand ils voleront régulierement. | 


M. Skoberg: Il y a un bon nombre d’aéro 
ports a travers le pays qui ont des services de 
limousine en exclusivité, mais pas de taxis. JE 
me demande si votre compagnie serait préte 
fournir un service de limousine; les taxis 
bien sar, ne seraient pas en exclusiviteé. 


x 


M. Hershorn: Nous sommes préts a assure 
le genre de service que nous assurons présen 
tement et nous le serons toujours. 


M. Skoberg: Est-ce que vous avez des con 
tacts avec le ministére des Transports pour Cc 
qui est du nouvel aéroport? 


M. Hershorn: Pas encore. 


M. Skoberg: Croyez-vous que vous sere 
autorisés a assurer le service a cette aérogare 


M. Hershorn: Nous l’espérons. 


M. Skoberg: Un service analogue a celt 
que vous assurez maintenant? 


M. Hershorn: Absolument; nous somme 
préts. Nous avons déja les véhicules nécessai 
res pour desservir les Boeing 707 quand il 
entreront en service. Si une demi-douzaine d 
ces appareils atterrissaient en méme temp! 
nous sommes préts. Nous disposons de 8 
autobus. 
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Mr. Skoberg: May I possibly ask a very 
yrief question on the structure of your com- 
any? Is it owned completely in Quebec? 


Mr. Hershorn: It is a Quebec charter, yes. 
| 


Mr. Gagnon: I would like to add, as we 
yointed out in the brief, that the investment 
s made in Quebec also. For instance, the 
yuses purchased from Prevost. 
| Mr. Skoberg: Of course I could possibly 


‘ake exception, coming from another part of 
the country. If I am a user of this airport and 
1 user of your services they should not neces- 
sarily be restricted to Quebec only, but that is 
mother side-issue. 


) Mr. Gagnon: I think Prevost is Canadian. 
| Mr. Skoberg: Mr. Chairman and gentlemen, 
* noticed in your brief that you also brought 
yut the fact that there have been many things 
said against Murray Hill concerning its ser- 
vice and other things, and the other thing I 
am wondering about is whether you could 
sossibly tell me if you know whether there 
lave been any direct political commitments 
nade to the government, or to any govern- 
nents, or any political party in Canada? 


| The Chairman: I doubt, Mr. Skoberg, that 
your question would be in order. 


if 

Mr. Skoberg: Mr. Chairman, on a point of 
order, I believe if we are looking at the over- 
all situation of the granting of permits and 
tranchises the question is in order. I think 
srobably the gentleman could answer it very 
eee I think they would like to clear the 
matter up. 


Mr. Hershorn: I am prepared to answer. 


| ~The Chairman: Order, please. 
! 

M. Breau: J’en appelle au Réglement. Mon- 
sieur Portelance, je pense que les questions 
yue pose M. Skoberg ont aucun lien avec le 
mandat que nous détenons a la Chambre des 
communes; nous devrions nous rappeler que 
nous ne sommes pas ici pour savoir si Murray 
Hill comme tel fait son devoir ou pas. Nous 
sommes ici pour étudier la question du trans- 
port terrestre entre les aéroports et le centre 
de la ville. La plupart des gens, qui ont inter- 
ogé ce matin, s’en sont tenus a cela, mais les 
questions de M. Skoberg, se référent 4 Murray 
‘Hill, en tant que compagnie; pour notre part, 
cela pourrait tout aussi bien étre Murray Hill 
ou la compagnie «X». Nous étudions le pro- 
bleme du Transport. 


tO SOR 
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M. Skoberg: Puis-je vous demander si votre 
compagnie est de propriété québécoise? 


M. Hershorn: Cest une charte du Québec, 
oui. 


M. Gagnon: J’aimerais ajouter que, comme 
on l’a signalé dans le mémoire, l’investisse- 
ment est fait aussi au Québec. Ainsi, les auto- 
bus sont achetés de Prévost. 


M. Skoberg: Venant d’une autre région du 
pays, je pourrais m’opposer. Si j’utilise ’aéro- 
gare et ses services, ils ne devraient pas étre 
limités au Québec, mais ca c’est une autre 
question. 


M. Gagnon: Je crois que Prévost est 


canadien. 


M. Skoberg: Dans votre mémoire, vous 
signalez qu’on a bien critiqué le service de 
Murray Hill et autres choses. Mais pourriez- 
vous me dire s’il y a eu des engagements 
politiques de pris auprés du gouvernement ou 
d’un parti politique du Canada? 


Le président: Je doute que votre question 
soit dans Vordre. 


M. Skoberg: J’en appelle au reglement, 
monsieur le président. Si on considére dans 
son ensemble Voctroi des permis des franchi- 
ses, cette question est recevable. Le témoin 
pourrait y répondre briévement. On voudrait, 
je crois, éclaircir ce point. 


M. Hershorn: Je suis prét a y répondre. 
Le président: A l’ordre s’il vous plait. 


Mr. Breau: On a point of order. Mr. Porte- 
lance, I think that the type of questions Mr. 
Skoberg is in the process of asking have 
nothing to do with the terms of reference we 
have from the House of Commons. We should 
remind ourselves that we are not here to 
examine whether Murray Hill is doing its 
duty as such or not. We are here to consider 
the ground transportation problem from the 
airport to the centre of the City. Most of the 
people who put questions this morning dealt 
with that solely, but now Mr. Skoberg’s ques- 
tions deal with Murray Hill as a company; it 
could be Murray Hill or “X” company as far 
we are concerned. It is the problem of trans- 
portation which concerns us. 
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Mr. Skoberg: Mr. Chairman,’it seems to 
me our Committee is on the defensive and 
trying to defend the witnesses. The witnesses 
will say so if they do not want to answer the 
question; we do not have to say it. The 
gentleman wants to answer the question. 


The Chairman: I do not think I will allow 
that question, Mr. Skoberg. I think the Order 
of Reference we have is for us to study the 
matter of transportation. I think your ques- 
tion is for outside the Order of Reference we 
have. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, on a point of 
order on this point, allegations of a number of 
kinds, and rumours have been bandied about, 
about Murray Hill for many, many months— 
probably years. Whether or not they are true, 
nobody seems to know or says. These have 
been made about Murray Hill; they may or 
may not be true. They were a major part of 
what contributed to this Committee’s looking 
into this subject. Surely Murray Hill, if it 
wishes to, should have the opportunity of 
clearing them up for once and for all. I think 
this is perfectly proper; it is perfectly fair to 
Murray Hill. 


Mr. Breau: Mr. Chairman, on a point of 
order, I contend this is not the place for 
Murray Hill to exonerate itself or defend 
itself. 


The Chairman: J think I made Mr. Skoberg 
understand my point of view on that, and I 
do not think this question should be put. If 
you want me to read Beauchesne, the same 
rules apply here as in the House of Commons 
and Beauchesne is very, very clear about 
that, Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: I will be very brief, Mr. 
Chairman. I will just suggest that if the DOT 
granted a franchise to any company at any 
place in Canada we should know if there is 
anything involved with the granting of that 
franchise, and once again I am pleading with 
you to allow the gentleman to answer if he 
wants to. I believe he does want to answer. 
Let us not be on the defensive all the time; 
give the witnesses a chance. 


The Chairman: Yes, but letting Mr. Her- 
shorn answer your question might open up a 
debate much larger than our Order of Refer- 
ence. My ruling is that the question should 
not be asked, Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Possibly I can meet with the 
gentlemen later and they can give me the 
answer then so that it will not be on record, 
Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Pringle. 
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M. Skoberg: Monsieur le président, 1 
comité semble sur la défensive, et il essaie de 
défendre les témoins. Les témoins diront s’i 
veulent répondre aux questions. Ce n’est pas 
nous de le dire. Monsieur est disposé a répon- 
dre a la question. 


Le président: Je n’autorise pas cette ques- 
ton, monsieur Skoberg. Notre mandat nous 
demande d’étudier la question des transports, 
Or, je crois que votre question est étrangére @ 
ce mandat. . 


M. Benjamin: J’en appelle au Réeglement. Il 
court sur Murray Hill depuis bien des mois, 
voire des années, des rumeurs. Sont-elles 
justes ou non, nul ne semble le savoir. Ce 
sont ces rumeurs qui, en grande partie, nous 
ont amenés a faire la présente étude. La com- 
pagnie Murray Hill, si elle le désire, devrait 
pouvoir dissiper ces rumeurs. Cela est tout a 
fait approprié; tout a fait juste. 


M. Breau: J’en appelle au Reglement. Ce 
n’est pas ’endroit pour la compagnie Murray 
Hill de se défendre ou de se disculper. 


Le président: Je crois que M. Skoberg com- 
prend sur cette question mon point de vue et 
je ne crois que cette question doive étre 
posée. Si vous voulez que je vous cite Beau- 
chesne les mémes régles s’appliquent ici qu’a 
la Chambre, et Beauchesne est trés clair, tres 
précis la-dessus, M. Skoberg. 


M. Skoberg: Je serai trés bref. Je diral 
simplement que si le ministére des Transports 
accorde une franchise a une compagnie au 
Canada, il faudrait savoir si cet octra@ 
entraine quelque chose. Je vous demande 
donc encore de permettre au témoin de répon- 
dre a cette question s’il le désire. Cessons 
d’étre sur la défensive et donnons une chance 
au. témoin. 


Le président: Si en permettant a M. Her- 
shorn de répondre a votre question, on pour- 
rait déclancher tout un débat qui déborderait 
notre mandat. Je décide done que cette ques- 
tion ne doit pas étre posée, M. Skoberg. 


M. Skoberg: Je pourrai rencontrer le témoin 
plus tard et il me répondra alors. Ainsi, cela 
ne figurera pas au procés-verbal, monsieur le 
président. 


Le président: M. Pringle. 


18 décembre 1969 


‘Texte] 

Mr. Pringle: Mr. Chairman, thank you very 
ouch. I have a few questions; most of them 
rave been answered. 


During the proceedings of the last couple of 
lays, we have heard a great deal about 
icences, about permits, municipalities, dead- 
veading out of the airport. I see by your brief 
his morning that you have 65 per cent of 
rour vehicles dead-headed back. 


Mr. Gagnon: To the airport. 


| Mr. Pringle: As a matter of fact, one passed 


understand the problem—and I would like 
'o have it on the record if I am correct—we 


fill, and the other matters are incidental to 
federal government should 
hhange its policy. Is that correct? 


| Mr. Gagnon: If I understood correctly the 
yurpose of these hearings you gentlemen are 
earching for perhaps a new formula for the 
yperation of airports across Canada. 


. The testimony that we are bringing before 
7ou is given in the hope that it will help you 
o make a decision in that matter and I think 
he suggestion that we have made, for 
nstance, for a referral of all future requests 
or permits from the airport for the airport 
ervices on ground transportation to a gov- 
‘rmment agency, an administrative tribunal, 
thould be very seriously indeed considered. 
All this propaganda we get in newspapers 
*’rom people who are only furthering their 
een ends, revolutionary or not, is not helping 
he situation one bit, and if you have a legal 
ramework within which people can be heard 
ynd can state their case legally with wit- 
lesses, you are getting away from a lot of the 
alk that you are getting at the moment. 


_ Mr. Pringle: Do you wish to answer first? 


Mr. Hershorn: I think to answer the dead- 
leading question you brought up, our vehicles 
lead-head are 65 per cent of total fleet 
»ecause most of the traffic is incoming in the 
avening and outgoing in the morning, and 
there is a lot of talk about taxis having to 
jead-head. 


The dead-heading of a meter taxi—that is a 
Montreal taxi—would have to go _ only 
approximately six and one half miles from 
she airport to Décarie where they are permit- 
ved to be flagged, or go to Ruby Foo’s which 
S in that area, and it is only a short six miles 
I compared to the thirteen and one half 
miles as quoted by the Diamond Taxi, I 
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M. Pringle: Merci beaucoup, monsieur le 
président. J’aurais quelques questions. On a 
déja fourni la réponse a la plupart de ces 
questions. 

Au cours des délibérations des derniers 
jours, nous avons beaucoup entendu parler 
des permis, des municipalités, des voyages 
a lege a partir de l’aérogare. Je vois par votre 
mémoire de ce matin que vous avez 65 p. 100 
de vos véhicules qui reviennent a lége. 


M. Gagnon: A l]’aéroport. 


M. Pringle: En fait, nous en avons croisé un 
hier qui était vide. C’est un probleme. Si je 
comprends bien, nous parlons de votre pré- 
sent contrat entre le gouvernement fédéral. 
Les autres questions visent a déterminer si le 
gouvernement fédéral devrait changer sa li- 
gne de conduite. Est-ce exact? 


M. Gagnon: Si j’ai bien compris, ces 
audiences visent 4 trouver une nouvelle for- 
mule relative a ’exploitation des aéroports au 
le Canada. 


Nous déposons notre témoignage dans les- 
poir qu’il vous aidera a prendre une décision. 
Je pense qu’il importe d’étudier de prés la 
suggestion de soumettre a Vavenir a une 
agence du gouvernement, un tribunal admi- 
nistratif, toutes les demandes de permis pour 
les services a l’aéroport. 


Toute cette propagande qui nous parvient 
dans les journaux de personnes qui ne cher- 
chent qu’a servir leurs propres intéréts révo- 
lutionnaires ou autres—n’ameéliore aucune- 
ment la situation. Si vous avez un mécanisme 
juridique qui permet aux personnes de faire 
entendre leurs revendications et leurs témoins, 
vous évitez une grande partie des observations 
que vous entendez maintenant. 


M. Pringle: Voulez-vous répondre d’abord? 


M. Hershorn: Pour ce qui est des voyages 
léges, s’ils constituent 65 p. 100 des voyages, 
c’est que le trafic est vers la ville le matin et 
vers l’aéroport, le soir. 


Le taxi de Montréal qui doit revenir vide, 
qui n’a que six milles et demi a faire, a partir 
de ’aérogare jusqu’a Décarie ou il peut pren- 
dre un voyageur au Ruby Foo’s. Ce n’est que 
six milles comparativement a la distance de 
treize milles et demi, mentionnée par la Dia- 
mond Taxi, je pense. Tl y a donc des voyages 
a léges depuis le centre de la ville jusqu’a 
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believe. So there are dead-headings all the 
way down from downtown Montreal to the 
airport where a taxi has to dead-head only 
that short seven miles from the airport to 
Décarie. 


Mr. Pringle: Now, as I understand it, you 
are operating at the present time on a 
renewed lease which was renewed in May 
1967? For the record, what is the termination 
date of this lease? 


Mr. Hershorn: Our termination date is five 
years from 1972 which would bring us to 
1977. We have agreed to renegotiate at 1972. 


Mr. Pringle: Is there a clause in your con- 
tract that enables the lessor to renegotiate 
that contract prior to the termination date? 


Mr. Hershorn: No. 


Mr. Pringle: Has your investment in the 
airport transportation been predicated princi- 
pally on the passenger service from the air- 
port or has it been predicated on other trans- 
portation as well? 


Mr. Hershorn: Predicated on the airport 
passenger. For example, when the air strike 
was a possibility, when they were having dis- 
cussions, we had a request from the airlines 
for approximately 35 buses to carry pas- 
sengers to places in the States from where 
they could continue to their destinations, 
wherever they were going for the holidays. 


Mr. Pringle: I was a little surprised to see 
in the last paragraph: 

If the policies of the Canadian Govern- 
ment change, the services offered by 
Murray Hill shall necessarily be affected 
and this means that the millions of dollars 
invested to meet the requirements of 
these policies will also be affected. Thus 
if any change of policy occurs, the com- 
pany should be indemnified... 


What policies are you referring to, the poli- 
cies at the termination of your contract at the 
negotiation period, or are you suggesting that 
the policies might change and that there is a 
legal method by which your contract can be 
negated at the present time? 


Mr. Gagnon: I did not consider the period 
when the policy would change, I did not go 
into the question. I did not consider at all the 
question of when the contract would termi- 
nate. I believe that unless there is a consent 
by Murray Hill to terminate its contract, that 
contract should be binding on the government 
as it is binding on Murray Hill. Murray Hill 
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Vaérogare ot le taxi n’a besoin d’étre a leg 
que pour une courte distance de sept milles, 
de Vaéroport a Décarie. 


M. Pringle: Si je comprends bien, votre bail 
actuel a été renouvelé en mai 1967. Quand 
prend-il fin. ; 


M. Hershorn: En 1977. Nous avons conve- 
nu de renégocier en 1972. 


M. Pringle: Y a-t-il une disposition de votre 
contrat qui permet aux locataires de renégo- 
cier avant la date d’expiration? 


M. Hershorn: Non. 


M. Pringle: Votre investissement dans 
le transport a l’aéroport est-il essentiellement 
fondé sur le transport des voyageurs ou sur 
d’autres transports également? . 


M. Hershorn: Sur le transport des voya- 
geurs de l’aéroport. Par exe piS} lorsquw’il y a 
eu menace de gréve et qu’on nous a demandé 
35 autobus pour transporter des passagers 
dans des villes des Etats-Unis d’ot ils pour- 
raient poursuivre leur voyage. 


M. Pringle: Je fus un peu étonné de voir, 
au dernier alinéa: 


si la politique du gouvernement fédéral 
change, les services offerts par la Murray 
Hill s’en ressentiront nécessairement, de 
méme que les millions de dollars investis, 
pour répondre aux exigences de ces poli- 
tiques. Donec, s’il survient une modifica- 
tion de politique, la compagnie devrait 
étre indemnisée... 


De quelles politiques parlez-vous, de la politi- 
que a la fin de votre contrat, lors de la 
période de négociations ou alors, est-ce que 
vous suggérez que les politiques pourraient 
changer et qu’il y a un moyen légal qui vous 
permet d’annuler maintenant votre contrat? — 


M. Gagnon: Je n’ai pas tenu compte de la 
période ot la politique changerait, non plus 
que du moment ow le contrat prendrait fin. Je 
crois que, a moins que Murray Hill, ne con- 
sente a mettre fin & son contrat, ce contrat 
devrait lier le gouvernement aussi bien qué 
Murray Hill. La compagnie Murray Hill a fail 
des investissements pour rencontrer ses obli- 
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1as made investments to meet its obligations, 
t should be entitled to expect that the oppo- 
ite will also be available. 


Mr. Pringle: Could I just follow that slight- 
y further? In your negotiations with the gov- 
rmment at any time, have you had any 
rerbal arrangements whereby it has been sug- 
rested that it may be necessary to renegotiate 
. policy or a contract prior to the termination 
late of your renewed contract? 


Mr. Gagnon: The only arrangements that 
ire valid and binding according to that con- 


ract are the written ones. 
_ Mr. Pringle: There is nothing in the con- 


ract which specifies indemnification? 


Mr. Gagnon: No, because the contract does 


iot contemplate termination. 


Mr. Pringle: There is just one more ques- 
ion that I would like to ask for my own 
aformation. We have heard so much as I 
tated previously about deadheading and 
nonopolies. I happen to be staying at a hotel 
n town, the Chateau Champlain, and being 
m early bird and waiting for these other 
lower people to get up in the morning... 


* Some hon. Members: Oh, oh. 


} Mr. Pringle: ...I sat in the lobby and I 
vatched a row of taxi cabs in front of the 
iotel. Now I have not seen anything in the 
ine up yet but a Diamond taxi. Is that con- 
idered to be a monopoly, or is that a 


roincidence? 


_ Mr. Hershorn: It is exclusive to Diamond. 


Gagnon: It is? 


Hershorn: Yes. 


Gagnon: I did not know. 


Pringle: In other words, you do not 
mow of another cab in town that would have 
he courage to get in that line up at the 
resent time. 


| Mr. Gagnon: I am afraid that courage 
would not be enough. 


| 


{ 
I Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 
The Vice-Chairman: Mr. Forrestall. 


| Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. 
‘As we seem to be going all over the ball park, 
{ wonder if I could keep it not too far out of 
ine by asking some broad general questions 
ne to take advantage, Mr. Hershorn, of 
our experience in the movement of people 
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gations, elle est en droit de s’attendre qu’il en 
sera ainsi de l’autre partie. 


M. Pringle: Permettez-moi de poursuivre 
un peu dans ce sens. Au cours de vos négocia- 
tions avec le gouvernement, est-ce qu’on vous 
a laissé entendre qu’il serait peut-étre néces- 
saire de renégocier une politique ou un con- 
trat avant la date d’expiration de votre 
contrat? 


M. Gagnon: Les seules dispositions valides 
sont les dispositions écrites. 


M. Pringle: Rien dans le contrat ne prévoit 
une indemnité? 


M. Gagnon: Non, parce que le contrat ne 
prévoit pas une telle fin. 


M. Pringle: Une derniére question, pour ma 
propre gouverne. Nous avons _ tellement 
entendu parler de voyages sans passagers et 
de monopoles. Je suis au Chateau Champlain, 
et je me léve toujours trés tot et j’attends que 
les léve-tard... 


Des voix: Oh, oh! 


M. Pringle: J’étais done assis dans le foyer 
et j’observais une file de taxis devant l’hotel. 
C’était tous des taxis Diamond. Est-ce un 
monopole ou une coincidence? 


M. Hershorn: 
Diamond. 


M. 
M. 
M. 


M. Pringle: En d’autres termes, vous ne 
connaissez pas un autre taxi dans la ville qui 
aurait le courage de se glisser dans cette file 
en ce moment? 


C’est un poste réservé a 


Gagnon: Oui? 
Hershorn: Oui. 


Gagnon: Je ne savais pas. 


M. Gagnon: Il ne suffirait pas d’avoir du 
courage. 


M. Pringle: Merci, monsieur le président. 
Le vice-présidenit: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Merci, monsieur le président. 
Pourrais-je maintenant poser des questions 
générales qui me feront bénéficier, monsieur 
Hershorn, de votre expérience, sur les dépla- 
cements des personnes des aéroports au 
centre des villes. 
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from airports to the centres of our cities. 
Could you just simply draw on your own 
background and experience to tell us how 
long we are going to continue in Canada to 
use motor vehicles of any description to move 
people from airports into our downtown 
areas? 


Mr. Hershorn: That is a good question. 


Mr. 
answer. 


Forrestall: I would appreciate an 


Mr. Hershorn: That is a very good question. 
I do know that in New York they had a 
helicopter service which was subsidized by 
the port authorities to the tune of $8 million a 
year for transporting passengers from the air- 
port to one of the rooftops of one of the 
PanAm buildings. I believe they discontinued 
that. 


Mr. Forrestall: Well, would you extend 
yourself? I am talking in terms, for example, 
of how the government is going to satisfy the 
requirements of essentially an international 
airport at Ste. Scholastique, and what I ima- 
gine will be essentially a domestic airport at 
Dorval and the downtown area, the centre of 
the city. This international airport is going to 
have to service Ottawa. How are we going to 
move these people in 10 years time, or in 15 
years time? Are we going to still be doing it 
by bus? Or, are we going to be into some 
form of mass transit, the monorails, metros. 


Mr. Hershorn: My guess would be the same 
as yours but because aircraft are controlled 
not only by the tower but by climatic condi- 
tions, and their scheduled arrivals and even 
departures are not always on time, from our 
experience, I do not know of any form of 
transportation unless subsidized that could 
wait for the delayed flights or for flights that 
are scheduled to depart on time which sud- 
denly have mechanical problems. We have 
had experiences where we have had to take 
passengers to various motels for lunch or 
dinner or sleep them overnight until certain 
repairs are made to the aircraft. So looking 
forward 10 years, I believe, it is anybody’s 
guess what form of transportation we will 
have in addition to ground transportation 
buses and cars. 


We must remember that from our experi- 
ence we have several aircrafts that are sche- 
duled to arrive before midnight, and some of 
them come in as late as three o’clock in the 
morning, as well as others coming from 
Europe that are scheduled to arrive in New 
York or Boston and climatic condition have 
closed in on them and they land suddenly in 
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Allons-nous encore longtemps recourir 
des véhicules 4 moteur de tous genres pour 
assurer au Canada le transport des voyage 
de Vaérogare au centre de la ville? 


M. Hershorn: C’est une excellente question, 


M. Forrestall: 


J’aimerais bien avoir v7 
réponse. 


M. Hershorn: Je sais qu’a New York il : 
avait un service d’hélicoptére subventionné 
par les autorités du port a raison de 8 mil- 
lions de dollars par année, pour transporter 
les voyageurs de laéroport au toit d’un 
immeuble de la PanAm. Je pense qu’on y a 
mis fin. 


M. Forrestall: Allez-vous prendre de l’ex- 
pansion? Comment le gouvernement va-t-il 
répondre aux exigences d’un aéroport inter- 
national A Sainte-Scholastique, et de ce qui, 
j’imagine, deviendra un aéroport national a 
Dorval? Cet aéroport international devra des- 
servir Ottawa. Comment allons-nous trans- 
porter ces voyageurs dans dix ou quinze ans 
dici? Par autobus? Par un autre mode de 
transport en commun? Le monorail, le métro?- 


M. Hershorn: Je pense comme vous. Mais 
vu que les avions sont contrdlés, non seule- 
ment par la tour de contréle, mais aussi par 
le temps et que les horaires en souffrent, je ne 
connais pas de modes de transport, a moins 
qu’il ne soit subventionné, qui puissent s’ac- 
commoder de ces retards ou modifications 
d@horaires. Il nous faut remener les passagers 4 
Vh6tel pour leur servir un repas ou leur faire 
passer la nuit, en attendant que l’avion soit 
réparé. Quant a ce qui se produira dans dix 
ans, votre idée est aussi bonne que la mienne. 


Il ne faut pas oublier que nombre d’avions 
qui sont censés arriver avant minuit n’arrl- 
vent qu’a trois heures du matin, tout commé 
dautres qui arrivent d’Europe et sont censés 
atterrir A New York ou a Boston et, vu le 
conditions climatiques, arrivent 4 Montréal 
Il nous faut toujours avoir le personnel, cal 
on ne nous dit jamais a l’avance que les avions 
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arrivent. On ne nous donne pas plus de 20 
minutes pour nous préparer. 


[Texte] 

Montreal. We must be prepared at all times 
to keep a staff in anticipation because we are 
never told in advance that the aircrafts are 
coming in. As a matter of fact, the airlines 
when these areas south of us are closed, the 
aircraft usually hang up on sky hooks not 
wanting to land and bear the expense. So 
they will not let us know—they will not give 
‘us more than 20 minutes time to get all the 
fleet up there and transport them when they 
know they cannot land. 


In the case of that famous snow storm in 
New York where people had to get to New 
York, we sent 10 of our large buses to New 
York as well as cars. It took one car for a VIP 
‘in the United Nations 14 hours to get into 
‘New York, but he got there. Our buses got 
‘there because people had to get there. So we 
must be prepared at all hours of the day and 
night. It is not a scheduled operation when 
_you talk about aircraft landings and arrivals. 


Lors de cette mémorable tempéte de neige a 
New York, nous avons envoyé dix de nos 
autobus et aussi des voitures pour transporter 
les voyageurs 4 New York. L’une de ces voi- 
tures qui transportait un haut fonctionnaire 
des Nations Unies a mis 14 heures pour se 
rendre a4 New York. Il nous faut donc étre 
préts en tout temps. Les arrivées et départs 
d’avions ne sont pas choses fixées dans le 
temps. 


M. Forrestall: Il ne vous vient donc pas a 
esprit de formules de transport en commun. 


| Mr. Forrestall: Forms of mass transit do 
not appear in your thoughts. 

M. Hershorn: Il y en aura peut-étre, mais il 
faudra les subventionner, car on ne peut y 
maintenir un personnel, de ’équipement, des 
appareils sans savoir au juste quand les 
avions arrivent et si elles transportent beau- 
coup de passagers. 


| Mr. Hershorn: There may be, but I am sure 
|they will have to be subsidized, because they 
ieanont keep staff and equipment and rolling 
i stock and manpower in anticipation of what 
\time there is air traffic and how many people 
| there will be. We are never told, when an 
aircraft lands, how many people are going to 
‘require transportation. 
| That would save much money to us if we 
were told that the aircraft is coming in at two 
\o’clock in the morning, and we have 12 pas- 
-sengers of whom only three will require trans- 
portation. But we must be prepared to handle 
2 full aircraft. So it is a problem of the time 


Nous épargnerions beaucoup d’argent, si 
l’on nous disait que l’avion arrive a deux heu- 
res du matin avec 12 passagers dont seulement 
3 auront besoin d’étre véhiculés. Nous devons 
étre préts a pouvoir transporter tous les voya- 
geurs que pourrait transporter l’avion. 


Les employés attendent durant des heures 
supplémentaires—surtout Vhiver, quand il 
fait froid et les moteurs tournent sans inter- 
ruption, consommant de l’essence: il est cou- 


that the men are waiting on overtime with 
the equipment, especially in cold weather, in 
winter, where the rolling stock has to burn 
‘gas and fuel to keep the equipment warm. 


That is where the expense is in maintaining a 
ground transportation. 


Mr. Forrestall: Yesterday the City of Mont- 


translation of that, and I do not really trust 
|}my own translation—talked about the 
/ responsibility of elected bodies, provincial or 
federal or municipal, having to assume, as a 
public burden, the type of service you are 
providing now between the airport and Mont- 
real. You have listened to that presentation. 
Would you care to comment on that aspect of 
the City’s brief? 


| Mr. Hershorn: I cannot comment on any 
;more than what we know. The Montreal 


| Transportation Commission is subsidized, and 


teux de maintenir un tel mode de transport. 


M. Forrestall: Dans son mémoire d’hier la 
ville de Montréal—je n’ai pas la traduction 
exacte—parle de la responsabilité des orga- 
nismes provinciaux, fédéraux ou municipaux 
qui doivent assumer ce fardeau public, ce 
genre de service que vous assurez maintenant, 
entre ’aérogare de Montréal et le centre de la 
ville. Que pensez-vous de cet aspect du 
mémoire de la ville? 


M. Hershorn: Je ne saurais rien ajouter a 
ce que nous savons déja. La Commission des 
transports de Montréal est subventionnée et 
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it costs the taxpayer money to subsidize the 
service, even though he may not be a user of 
that service. 


Mr. Forrestall: I know it costs, and every 
taxpayer in Canada knows that it costs, 
dearly. But I was wondering what you 
thought about the validity of that principle 
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le contribuable paie pour un service, quil 
Vutilise ou non. 


M. Forrestall: Je sais, et tous les contribua-_ 
bles canadiens savent ce qu’il en cotite. Mais 
je me demandais ce que vous pensiez de la 
validité de ce principe énoncé par la ville de 


that was enunciated by the City. Montréal. f 


M. Hershorn: Je pense que tout gouverne- 
ment, fédéral, provincial ou civique, traverse © 
actuellement une période d’austérité. Je ne 


Mr. Hershorn: I think every government, 
whether it is federal, provincial or civic, is on 
an economy drive now, and I do not think 


they would be interested in subsidizing any 
more ground transportation than they have 
right now on their hands. 


Mr. Forrestall: Would you comment on that 
part of their brief that suggested that the 
licence that exists between your firm and the 
Minister of Transport is probably valid but 
represents bad law? 


Mr. Gagnon: Maybe I should intervene. To 
a certain degree, as I have explained in the 
brief, I agree with that. The recommendation 
I have made about creating an administrative 
tribunal is precisely because I consider that 
negotiating contracts for ground transporta- 
tion is bad law, and I submit that the proper 
way to go about it is by having a duly con- 
stituted administrative tribunal to render 
decisions based on public interest, on the 
needs, on the equipment available, and on the 
other normal factors that you consider in 
transportation. 


Mr. Forrestall: Did you have any thought 
in the back of your mind as to which part of 
the Canadian Transport Commission should 
assume this responsibility? 


Mr. Gagnon: The questions of operating the 
ground, the surface transportation in this 
province, is exclusively within provincial 
jurisdiction. There is no question about the 
federal administrative board deciding or 
granting permits to operate a service. The 
purpose of the administrative board being 
empowered to issue permits would be only to 
decide who—once he can prove that he has 
the necessary provincial power—is going to 
provide the service within the confines of the 
airport. 


Mr. Hershorn: And the capital, to go with 
it. 

Mr. Forrestall: A good idea. Could Mr. Her- 
shorn draw on his experience in terms of the 
effect of a general national policy with regard 
to the movement of passengers, and the provi- 
sion of service at our large airports? Is the 
development of Canada such, in your opinion 
Mr. Hershorn, that possibly we could adopt a 


x 


crois pas qu’on soit intéressé & subventionner 
d’autres modes de transport que ceux qui exis- 
tent maintenant. 


M. Forrestall: Que pensez-vous de cette 
partie du mémoire ot lon affirme que le 
permis qui vous lie au ministere des Trans- 
ports est sans aucun doute valide mais est le 
fait d’une mauvaise législation. 


M. Gagnon: Peut-étre devrais-je intervenir 
ici. Dans une certaine mesure, comme je l’ai 
expliqué dans le mémoire, je suis d’accord. Si 
j’ai formulé une recommandation en vue de 
la création d’un tribunal administratif pour 
rendre des jugements fondés sur lintérét 
public, j’estime que la facon appropriee de 
procéder serait d’avoir un tribunal adminis- 
tratif dament constitué pour rendre les déci- 
sions fondées sur l’intérét public, les besoins, 
Véquipement en disponibilité et les autres fac- 
teurs normaux, dont on tient compte pour le 
transport. 


M. Forrestall: Avez-vous songé quel service 
de la Commission des transports pourrait 
assumer cette responsabilité? 


M. Gagnon: Le transport est de compé- 
tence exclusivement provinciale. [1 nest 
pas question que le gouvernement fédéral 
accorde des permis pour faire un service. 
En autorisant cet office administratif a émettre 
des permis; on lui permettrait de décider 
qui, une fois qu’il aurait les pouvoirs provin- 
ciaux nécessaires, assurerait les services a 
Vaéroport. 


M. Hershorn: Et le capital qui va de pair. 


M. Forrestall: Bonne idée. M. Hershorn 
peut-il, d’aprés son expérience, nous dire les 
effets d’une politique nationale relative au 
transport des voyageurs et au maintien des 
services dans nos grands aéroports? L’expan- 
sion du Canada justifie-t-elle Vadoption de 
diverses mesures en vue de rendre ce service 
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policy that embraces different approaches or 
different bases for the provision of this ser- 
vice at different airports? In other words, 
what would be the effect of this Committee 
recommending changes that would be, in 
essence, a precedent, if you were the 


operator. 


I do not mean to deal in hypothetical situa- 
tions, but if we were sitting in Toronto, deal- 
ing with a situation there, and you saw a 
precedent established, would that attract you, 
‘as an operator in terms of the uniqueness of 
Montreal as opposed to Edmonton or Halifax? 
In other words, is there a need for policies 
geared to the airport and to the needs of a 
given area, as opposed to the validity of con- 
tinuing a broad general national policy? 


| Mr. Hershorn: That is being studied right 
‘now. 
| Mr. Forrestall: By whom? 


_ Mr. Hershorn: By all the operators, all the 
ground operators. 


_ Mr. Forrestall: Do you have a national 
association? 


Mr. Hershorn: Not as yet. But it is being 
studied, a national association that can en- 
compass all the operators in the major air- 
!ports, and whoever wants to join. We have 
that in mind. 
| 
Mr. Forrestall: In other words, this is 
something that is a matter of active discus- 
sion among yourselves, with the hopes that 
from this might flow some useful conversa- 
tion. 


Mr. Hershorn: Yes. 


| Mr. Forresiall: Back towards Ottawa. 


Mr. Hershorn: Yes. 


| Mr. Forrestall: Would you care to comment. 
|/Or would you rather keep it in the context 
|}Of your... 


Mr. Hershorn: I would rather keep it in 
| the context. The child is not yet born. 


| Mr. Forrestall: I am sorry, I will not pursue 
it any further. But it is very interesting, and 
I might say that I am pleased that at least 
|you are taking some initiative to consider 
what is very essentially a dilemma for us. 


f 


Mr. Hershorn: I do not know anyone in 
the ground transportation business in Canada 
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dans les diverses aérogares? En d’autres mots, 
si ce Comité proposait des modifications qui, 
en substance, seraient un précédent, quel en 
serait leffet? 


Je n’aime pas a me livrer a des hypothéses 
mais si nous étions 4 Toronto pour étudier un 
probléme local et que vous assistiez a l’éta- 
blissement d’un précédent, quelle serait votre 
réaction, dans l’hypothése oti vous auriez un 
poste, compte tenu de la situation particuliére 
de Montréal, comparativement a Hamilton ou 
a Halifax? En d’autres mots, conviendrait-il 
d’adapter la politique a Vaérogare et aux 
besoins d’une région donnée, ou serait-il pré- 
férable de maintenir une politique nationale? 


M. Hershorn: Cette question est présente- 
ment a étude. 


M. Forrestall: Qui fait l’étude? 


M. Hershorn: Tous ceux qui desservent les 
aéroports. 


M. Forrestall: 
nationale? 


Avez-vous une association 


M. Hershorn: Pas encore, mais la question 
est a létude: une association nationale qui 
régirait tous ceux qui assurent le transport 
des voyageurs dans les grandes aérogares, et 
quiconque désire en faire partie. C’est ce a 
quoi nous songeons. 


M. Forrestall: C’est done un sujet dont vous 
discutez présentement et vous espérez en reti- 
rer des considérations utiles. 


M. Hershorn: Oui. 


M. Forrestall: 
Ottawa. 


M. Hershorn: Oui. 


Que vous rapporterez a 


M. Forrestall: Aimeriez-vous faire la-dessus 
des commentaires ou préférez-vous vous en 
tenia .2¥ 


M. Hershorn: Je préfére m’en tenir a la 
situation en cause. L’enfant n’est pas encore 
née. 


M. Forrestall: Je m’en tiendrai 1a pour l’ins- 
tant. Mais c’est trés intéressant et j’ajoute que 
je suis heureux de voir que vous prenez l’ini- 
tiative d’étudier ce qui est pour nous un 
dilemme. 


M. Hershorn: Je ne connais personne au 
Canada qui s’occupe de ce genre de transport 
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who has spent as many hours studying ground 
transportation as we have at Murray Hill. 


Mr. Forrestall: 
sir. 


Mr. Hershorn: 


It is dollars in your pocket, 


I beg your pardon? 


Mr. Forrestall: I say, it is dollars in your 
pocket. 


Mr. Hershorn: No, but the studying of it, 
the hours put into studying ground trans- 
portation and preparing for it in anticipation 
—equipment the size of what I have mention- 
ed before the large capacity buses, cannot be 
purchased by walking into a dealer and say- 
ing we will have a bus—takes six months, 
plus designing it to suit an airport operation 
and providing baggage space. And in the 
case of long hauls, as I described before, you 
have to have bathroom facilities, if they are 
travelling in the evening. 


Mr. Forrestall: One question has been in 
the back of my mind since Monday. Would 
the loss of revenue to your firm from opening 
up a common stand for taxi service in 
Montreal impair your ability to carry on, to 
conduct the business you have, with the 
obligations that are imposed on you under 
the licence? 


Mr. Hershorn: I would like to explain about 
the controls to which we refer. I do not 
know many operators who have controls of 
every vehicle leaving the airport, about the 
time each one leaves or the destination to 
which he brings the passenger. In the case 
of either loss of baggage or mixed baggage, 
or if we have the complaint of a passenger, 
we can trace the driver within five minutes. 


Mr. Forrestall: I am sorry, Mr. Hershorn. 
All I was wondering is whether or not you 
have considered the proposition, or the situa- 
tion you would find yourself in, if there was 
a common stand established, in terms of loss 
of revenue to you. If you have, could you tell 
the Committee whether this would impair 
your ability to conduct the responsibilities 
that you have under the licence? 


Mr. Hershorn: It is natural that it would 
impair it because we have controls. The con- 
trols we are referring to are not only controls 
by the fact that we have certain permits. 
The important thing is that the movement of 
every vehicle is controlled and naturally if 
the airport is opened... 


Mr. Forrestall: I am sorry; I do not mean to 
keep interrupting, but the point I am getting 
at is what if we did recommend, and there 
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et a passé autant d’heures que nous, a Murray 
Hill, 4 en étudier les difficultés. 


M. Forrestall: Autant d’argent dans votre 
poche, monsieur. 


M. Hershorn: Pardon? 


M. Forrestall: Je dis que c’est autant d’ar- 
gent dans votre poche. 


M. Hershorn: Les heures passées a étudier — 
la question et a prevoir léquipement dont je 
vous ai parlé, le soin de ses grands autobus 
nous accaparent et on ne saurait les acheter © 
simplement en se rendant chez un concession- 
naire et conclure subitement le marché. Il — 
faut au moins six mois de recherches sans — 
compter le temps mis a lV’adapter aux condi- 
tions de l’aéroport; il faut tenir compte des © 
bagages a transporter. Pour les longs par- 
cours, il faut une salle de toilette. . 


M. Forrestall: Il y a une question qui me > 
préoccupe depuis lundi. Est-ce que les pertes 
en revenus que vous vaudrait Vouverture — 
d’un poste en commun vous empécherait 
d’assumer les responsabilités liées a votre 
permis? 


M. Hershorn: Je voudrais vous expliquer 
les contréles dont nous parlons. Enfin, je ne 
connais pas beaucoup d’agents de transport 
qui contrélent chaque véhicule qui quitte l’aé- 
rogare, le moment du départ, et la destina- 
tion. S’il y avait confusion ou perte de baga-: 
ges ou encore, un grief formulé par un 
voyageur, on peut, en cing minutes, retracer le 
conducteur. F 


M. Forrestall: Je me demandais tout sim- 
plement si vous aviez songé a la situation 
dans laquelle vous vous trouveriez, s’il y avait 
un poste en commun. Est-ce que la chose 
enrainerait une perte de revenu? Si telle 
était la situation, pourriez-vous dire au 
Comité si cela diminuerait votre habileté a 
assumer les responsabilités qui sont les vétres- 
en raison de votre permis? 


M. Hershorn: I] est normal que cela les 
diminuerait, car nous avons des contréles. Les 
contréles dont nous parlons ne sont pas sim- 
plement des contrdéles du fait que nous ayons 
certains permis. L’important est que le dépla- 
cement de chaque véhicule est contrdlé, et, 
par conséquent, si ’aérogare est ouverte... 


M. Forrestall: Je m’excuse de toujours vous 
interrompre mais, s’il y avait une modifica- 
tion de la politique nationale et qu’un poste 
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was a change in national policy, and a 
common taxi stand was established, would 
you be placed in such a financial position that 
you would have to seek recourse through 
your licence to terminate your business? 


Mr. Hershorn: Not terminate; I would not 
use the word “terminate”, but I would say an 
adjustment... 


Mr. Forrestall: In other words, financially 
the company could accept the loss of revenue 
that might go to meter taxis. 


Mr. Hershorn: The company could not 
afford to stand the loss. 


_ Mr. Forrestall: That is what I am asking. 
Then you would have to seek some way out 
of the obligations as set out in the licence. 


Mr. Hershorn: That is right. 
The Chairman: Mr. Skoreyko. 


_ Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I thank you 
‘for the opportunity to ask the witness some 
‘questions that I think are relevant. 


First of all, Mr. Gagnon, will you tell 
‘me—and as you know, I was a few minutes 
late coming in—what your capacity is with 
‘Murray Hill? 


Mr. Gagnon: I am an attorney and I have 
been representing the firm for several years. 


Mr. Skoreyko: I see. You are not a share- 
‘holder in the company? 


ie Mr. Gagnon: Not at all. 
Mr. Skoreyko: I see. Mr. Gagnon, did you 
prepare this brief which was submitted? 


Mr. Gagnon: Yes. 


Mr. Skoreyko: You did? I hope you were 
jmot trying to ingratiate yourself with the 
Committee, because in the few minutes that I 
jhave had to peruse it I find, you use rather 
/good grammar, but I am wondering whether 
you are being entirely fair when you use such 
terminology on the first page as: 


For the past 2 years, Murray Hill 
Limousine Service Ltd. has been the 
object of an organized campaign of defa- 
mation and violence of unbelievable pro- 
portions. These attacks are all the more 
astonishing when one realizes that the 
accusations made are deliberate distor- 
tions, are completely false and without 
foundation. 
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en commun pour les taxis fat établi, votre 
situation en serait-elle 4 tel pcint changée que 
vous auriez 4 prendre action en ce qui a trait 
a l’extinction de votre permis? 


M. Hershorn: Non pas l’extinction, mais 
plutot son rajustement. 


M. Forrestall: La compagnie pourrait donc 
absorber la perte de recette qui irait aux 
taxis. 


M. Hershorn: Non, la compagnie ne peut 
pas se permettre une telle perte. 


M. Forrestall: C’est ce que je demande. Il 
vous faudra donc trouver le moyen de vous 
libérer des obligations stipulées dans le 
permis. 


M. Hershorn: C’est juste. 
Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je 
vous remercie de me fournir Voccasion de 
poser au témoin quelques questions pertinen- 
tes. 


Tout d’abord, monsieur Gagnon, pourriez- 
vous me dire—vous savez que je suis arrivé 
en retard ce matin—quel poste vous occupez 
chez Murray Hill? 


M. Gagnon: Je suis avocat et je représente 
la société Murray Hill depuis plusieurs 
années. 


M. Skoreyko: Vous n’étes pas actionnaire 
de la compagnie? 


M. Gagnon: Non. 


M. Skoreyko:; Vous. avez 


mémoire? 


préparé le 


M. Gagnon: Oui. 


M. Skoreyko: Pour les quelques instants 
que j’ai eus a parcourir ce mémoire, j’estime 
qu’il est trés bien rédigé, mais je me demande 
si vous étes vraiment juste dans ce que vous 
utilisez les expressions telles qu’a la premiére 
page: 


La compagnie Murray Hill Limousine 
Service Ltd. a été, depuis deux ans, lob- 
jet d’une campagne organisée de diffama- 
tion et de violence d’autant plus éton- 
nante et inadmissible que les accusations 
portées contre elle pour justifier ces atta- 
ques sont délibérément fausses, menson- 
geres et sans fondement. 
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Then you use some glowing terms deverae 
ing the company’s operation and further on 
you say: 

These people are really exploiting for 
their own aims a very natural resentment 
which one finds in all taxi drivers in the 
Montreal Metropolitan area. 


I am wondering if that is really a fair state- 
ment. Then you go on to say: 
A few years ago, some one had the bright 
idea to call the service given by Murray 
Hill at the Airport a monopoly.. 


I will deal with that later on in my remarks 
which arise from an answer given a few 
moments ago to a question posed by my col- 
league. Can I ask you, Mr. Gagnon, whether it 
is your impression as a lawyer from Murray 
Hill that the contract, to which some refer- 
ence was made a few moments ago, does or 
does not include the use of taxis in Murray 
Hill service at Dorval? 


Mr. Gagnon: It does. 
Mr. Skoreyko: It does? 
Mr. Gagnon: Yes. 


Mr. Skoreyko: Then as a lawyer I suppose 
you would say that this is not really a failure 
on the part of Murray Hill to live up to the 
term of that. 


Mr. Gagnon: I do not know whether you 
were present when I had the opportunity of 
explaining that we do give that service. 


Mr. Skoreyko: I am talking specifically of 
taxis in the terms... 


Mr. Gagnon: So am I. 


Mr. Skoreyko: .. 
taxis. 


.we understand—metered 


Mr. Gagnon: So am I. 


Mr. Skoreyko: If my understanding is cor- 
rect from a brief that was submitted the 
other day, Murray Hill does not have any 
licenced, metered taxis. 


Mr. Gagnon: I also explained that. 


Mr. Skoreyko: Before I got here? 


Mr. Gagnon: Yes. 


Mr. Skoreyko: Then I will check the record, 
Mr. Gagnon, in the hopes that we can meet 
again at a later date. 

The fact of the matter is, and I want to 
remind the Committee, that on the first page 


Transport and Communications 


December 18, 1969 


[Interpretation ] 


Ensuite, en termes originaux, vous décrivez 
les transactions de la compagnie: 


Ces gens exploitent pour leurs propres 
fins un ressentiment bien naturel dont 
tous les chauffeurs de taxis dans la région. 
métropolitaine de Montréal sont les victi- 
mes tous les jours. 


Est-ce vraiment une déclaration legit 
Puis vous poursuivez: 
Un bon jour, quelqu’un a eu Vidée origi- 
nale de prétendre que Murray Hill avait 

un monopole a l’aéroport... 


J’y reviendrai plus tard au cours de mes 
observations qui se rattachent a la reponse» 
donnée il y a un moment a une question posée 
par mon collégue. Puis-je vous demander, 
monsieur Gagnon, si, en tant qu’avocat de la 
Murray Hill, vous avez Vimpression que leu 
contrat dont il a été question tout 4 Vheure 
comprend ou ne comprend pas lusage de 
taxis dans le service de la Murray Hill a 
Dorval? 4 


M. Gagnon: Oui. 
M. Skoreyko: Oui? i 
M. Gagnon: Oui. 


M. Skoreyko: Alors, en tant qu’avocat, je 
suppose que vous diriez que la compagnie 
Murray Hill n’a pas réellement manqué d’ hog 
norer les conditions de ce contrat? 


M. Gagnon: J’ignore si vous étiez la lorsque 
j’ai expliqué que nous donnons ce service. — 


M. Skoreyko: Je parle de taxis au sens 
précis de... 


M. Gagnon: Moi de méme. 


M. Skoreyko: Taxis a taximétre. 


M. Gagnon: Moi de méme. 


M. Skoreyko: Si je comprends bien, d’aprés 
un mémoire qui a été présenté l’autre jour, la 
Murray Hill ne posséde pas de taxi a taximé- 
tre enregistré. 


M. Gagnon: J’ai aussi expliqué la chose. 
M. Skoreyko: Avant mon arrivée? 
M. Gagnon: Oui. 


M. Skoreyko: Je vais vérifier les comptes 
rendus et j’espére que nous pourrons nous 
revoir plus tard. 


Je veux rappeler au Comité qu’a la pre- 
miere page du permis de 1960, le gouverne=< 
J 
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‘of the 1960 licence the Government of Canada 
makes specific reference to limousine and 
‘taxi. On page 2 they again mention: 


For the permission hereby given to main- 
tain and operate an exclusive limousine 
and: taxivstation 2 .% 


‘On page 3 again the government mentions, 
“buses, limousines and taxis.” On page 5 it 


That the Licencee shall maintain at the 
said airport, a sufficient number of buses, 
limousines and taxis, including metered 
taxis, twenty-four hours each day,... 


You say you are providing that and you have 
explained it. I am not going to ask you to 
‘explain it again because I was not here. 


I ask you, Mr. Gagnon: In view of the 
‘unrest in the transportation business in Mont- 
real, has the company for which you act, or 
the President of that company, at any time 
ever attempted to bring together the complain- 
ants, the taxi companies, to sit at a table 
‘and determine what might be a reasonable 
solution if you did your part? Have you, at 
any time, attempted to make such a move? 


_ Mr. Gagnon: I would like perhaps to set the 
framework in a different light. 

First of all, when you speak of unrest in 
the transportation business in Montreal... 


Mr. Skoreyko: I am speaking specifically of 
Dorval. 


a 


| Mr. Gagnon: ... you are speaking of some- 
thing which is true and untrue. The so-called 
transportation unrest is a general unrest 
where the name “Murray Hill” and the word 
“monopoly” are used as an excuse to create 
civil disturbance. It has nothing to do with 
the furthering of the real interests of the taxi 
drivers in this city, and it is so true that you 
have had taxi drivers come before you here 
and demonstrate that the maximum they 
could hope for in revenue by going to or 
‘coming from the airport is less than 5 per 
cent of their income. When we know what 
their income is, that means less than $10 per 
week. Therefore, when we talk of unrest in 
the transportation business in Montreal, we 
are not talking about the proper problem, 
because the problem is not there. 


' So far as the rest of your question is con- 
cerned, I would like to have it repeated, 
please. 
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ment du Canada stipule expressément la 
limousine et le taxi. A la page 2, on men- 
tionne de nouveau: 


Vautorisation fournie par la présente d’a- 
voir un service exclusif de limousine et 
dé: taxi ..4 


A la page 3, le gouvernement parle encore 
d’autobus, de limousines et de taxis. A la 
page 5, il dit: 


Que le détenteur doit maintenir a ladite 
aérogare un nombre suffisant d’auto- 
bus, de limousines et de taxis, y compris 
des taxis a taximeétre, 24 heures par 
IOUL ss 


Vous dites que vous avez assuré ces services 
et que vous l’avez expliqué. Je ne vous 
demandera pas de reprendre votre explication 
parce que je n’y étais pas. 

Je vous le demande, monsieur Gagnon: con- 
sidérant le malaise qui régne dans l’industrie 
du transport 42 Montréal, la Compagnie que 
vous représentez, a un moment donné, 
essayé de rapprocher les personnes qui 
avaient des griefs et les compagnies de taxis 
pour trouver une solution. 


M. Gagnon: J’aimerais présenter la ques- 
tion sous un angle un peu différent. D’abord, 
lorsque vous parlez de malaise dans l’indus- 
trie du transport a Montréal... 


M. Skoreyko: Je parle plus particulierement 
de Dorval. 


M. Gagnon: ...vous parlez de quelque 
chose qui est a la fois vrai et erroné. Le 
prétendu malaise du transport est de fait un 
malaise général et le nom de Murray Hill et 
expression «monopole» servent de prétexte 
pour créer des troubles publics. Cela n’a rien 
a voir avec la défense des intéréts de chauf- 
feurs de taxis a Montréal. Au point que vous 
avez des chauffeurs de taxis qui sont venus 
déclarer ici que la recette maximum qu’ils 
pouvaient espérer d’un voyage, aller ou 
retour, a2 Dorval, représente moins de 5 p. 100 
de leur revenu, soit moins de $10 par semaine. 
Donec, lorsqu’on parle de malaise dans lin- 
dustrie du transport a Montréal, on ne parle 
pas du véritable probleme, car ce n’est pas 
la qu’il réside. 


Pour ce qui est du reste de votre question, 
pourriez-vous la répéter? 
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Mr. Skoreyko: Mr. Gagnon, why does 
Murray Hill object to the presence of metered 
taxis at the airport? 


Mr. Gagnon: Murray Hill does not object to 
the presence of metered taxis at the airport; 
Murray Hill has never objected to the pres- 
ence of metered taxis at the airport. The 
only thing that Murray Hill has ever stated, 
and still states today, is that if you decide to 
change the policies that you have established 
for 20 years, by virtue of which Murray Hill 
has suffered considerable expense and has 
invested over $3 million, it is going to affect 
our operations, it is going to affect our rev- 
enues and it is going to affect our investments 
which we made at your request. Therefore, 
we state that if you do change your policy, do 
not forget that particular aspect. We have 
never said anything about preventing taxis 
from coming into the airport; it is none of our 
business. 


Mr. Skoreyko: 
object... 


Then you would not 


Mr. Gagnon: Absolutely not. 


Mr. Skoreyko: 
stand? 


Mr. Gagnon: Absolutely not. 


...to a common metered 


Mr. Skoreyko: I see; all right. 


Mr. Gagnon: We would object to seeing our 
investment going down the drain without 
proper indemnification. 


Mr. Skoreyko: Mr. Gagnon, you Say on 
page 11 of your brief, “Why is it that Murray 
Hill does not have any taxis and does not 
offer at the airport any taxicabs with me- 
ters?” I think you tried to explain it in one 
paragraph, but the main problem seems to be 
control. Why is control of metered taxi driv- 
ers so difficult when they are radio con- 
trolled? I just want to cite one example. In 
Edmonton, for example, Yellow Cab provides 
that service for the international airport, and 
the potential customers have a choice of 
taking either a bus, a limousine or a metered 
taxi. There seems to be no problem with con- 
trol there. 


Mr. Gagnon: I would like to explain, first, 
that the reasons I outlined in the brief are not 
contained in one paragraph but in several 
pages. 


There are two series of reasons. There are 
operational reasons, practical, hard fact con- 
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M. Skoreyko: Monsieur Gagnon, pourquoi 
la compagnie Murray Hill s’oppose-t-elle a 
ce qu’il y ait des taxis a taximétre a l’aé- 
rogare? 


M. Gagnon: La compagnie Murray Hill ne 
s’y oppose pas; elle ne s’y est jamais opposé. 
La seule chose que la compagnie Murray Hill 
ait dit et qu’elle répéte aujourd’hui, c’est que, 
si vous décidez de modifier la politique que 
vous avez établie il y a vingt ans en vertu de 
laquelle Murray Hill a contracte des dépenses 
considérables et investi plus de trois millions 
de dollars, nos revenus et nos opérations vont 
s’en ressentir et les investissements que nous 
avons faits A votre demande vont également 
en subir le contrecoup. 

Nous déclarons done que si vous modifiez 
votre ligne de conduite, il ne faudra pas 
oublier cet aspect particulier. Nous n’avons 
jamais dit que nous voulions empécher les 
taxis de venir a laéroport, cela ne nous 
regarde pas. 


M. Skoreyko: Alors, vous ne vous y Opposez 
pas.. 


M. Gagnon: Pas du tout. 


M. Skoreyko: ...a ce qu’il y ait un poste 
en commun pour taxis a taximetre? 


M. Gagnon: Pas du tout. 
M. Skoreyko: Je vois. Trés bien. 


M. Gagnon: Nous nous opposerions a ce que 
nos investissements soient perdus, sans que 
nous recevions l’indemnisation voulue. 


M. Skoreyko: Monsieur Gagnon, vous dites 
4 la page 11 de votre mémoire: «Pourquoi la 
Murray Hill ne posséde-t-elle pas de taxis et 
pourquoi cette compagnie n’offre-t-elle pas 
des taxis avec taximétres?» Je pense que vous 
essayez de l’expliquer dans un alinea, mais le 
principal probléme semble étre un probleme 
de contréle. Pourquoi le contréle des chauf- 
feurs de taxi avec taximétres est-il si difficile, 
lorsquw’ils sont contrdlés par radio. Enfin, je 
veux simplement vous donner un exemple. A 
Edmonton, nous avons le Yellow Cab qui 
fournit ce service a l’aérogare internationale 
et les clients éventuels ont le choix de prendre 
soit un autobus, une limousine ou un tax 
avec taximétre. Il me semble pas y avoir dé 
probléme de contréle ici. | 


M. Gagnon: Je voudrais vous expliquer tow’ 
d’abord que les raisons que je vous ai expo 
sées dans le mémoire ne sont pas faites dans 
un seul alinéa, mais se trouvent dans plu 
sieurs pages. 

Il y a deux séries de motifs. Sur le plat 
opérationnel, pratique, des faits concrets, de 
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iderations that are the result of years of 
xperience in the field and there are legal 
easons in the present context of the legalities 
no this province, and you cannot dissociate 
hese reasons. And the fact that you can 
each, for instance, a taxi driver by radio 
hone does not mean that you exercise con- 
rol over his activities. In a City like Montreal 
10st of these people lease their vehicles and 
he taxi drivers are therefore completely 
idependent from the owners, are not mem- 
ers of the associations who call them over 
he radio phone, are not obliged to be at their 
ars, can take whatever time off they wish, 
re not obliged to take any call but those that 
aey feel like taking. I say you do not have 
ny control. 


Mr. Skoreyko: Mr. Gagnon, I find it awfully 

ificult to understand why it is that the 
resident of Murray Hill told this Committee 
iat if the Committee made a recommenda- 
on to Parliament and then ultimately a 
olicy was adopted that the taxi service 
rould be provided at Dorval, that he would 
ot want to operate or probably could not 
berate because of the loss of revenue. IF that 
the case, Mr. Gagnon, then why is Murray 
ill not now contemplating quitting metered 
ixi service at Dorval—if the revenue is so 
reat that you could not afford to run without 
and if there was a change in government 
dlicy. 


Mr. Gagnon: First of all, the statement 
ade by Murray Hill or by Mr. Hershorn, if I 
nderstood it correctly, was to the effect that 
there were a common stand for taxis estab- 
shed at the airport it would affect the opera- 
on of Murray Hill and it would create a 
*oblem. He did not say that he would cease 
serations. On the contrary, he said that he 
ould not cease operations but it would be 
fected seriously. Now what does this mean? 
Would like to point out, furthermore, that 
t. Hershorn has no right to say that he 
uld cease operations anyway, for the simple 
‘ason that he cannot cease operations under 
te Quebec law until such time as the Quebec 
ransportation Board authorizes him to do so, 


fen if he loses money. 


a ao - ee 


Mr. Skoreyko: Even if he lost his licence? 


‘Mr. Gagnon: Even if he lost his licence. So 
le problem is not on that level at all. 


‘Mr. Hershorn: May I add a word as to 
hy — 
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considérations concrétes qui sont le résultat 
d’années et d’années d’expérience dans ce 
domaine, et il y a des motifs juridiques dans 
le contexte actuel des choses permises par la 
loi de cette province. Vous ne pouvez pas 
dissocier ces motifs et le fait que vous puis- 
siez, disons, communiquer avec un chauffeur 
de taxi par radio-téléphone ne veut pas dire 
que vous pouvez contréler ses activités. Dans 
une ville comme Montréal la plupart de ces 
gens louent leurs voitures et les chauffeurs de 
taxi sont tout a fait indépendants des proprié- 
taires et ne sont pas membres des associations 
qui les appellent par radio-téléphone. Ils ne 
sont pas tenus d’étre dans leur voiture et 
peuvent prendre tout le temps qu’ils veulent; 
ils ne sont pas tenus de répondre a tout appel, 
mais a ceux qui leur plaisent. Alors je dis que 
vous n’avez pas de contréle sur eux. 


M. Skoreyko: Monsieur Gagnon, j’éprouve 
beaucoup de mal a comprendre la raison pour 
laquelle le président de la Murray Hilll a 
déclaré a ce Comité que si ce dernier présen- 
tait une recommandation au Parlement et que 
finalement nous décidions que le service de 
taxi était assuré 4 Dorval, il n’est pas certain 
que ce serait possible, la compagnie pourrait 
refuser en raison de la perte de revenus et il 
en est ainsi, monsieur Gagnon, pourquoi la 
Murray Hill maintenant n’envisage-t-elle pas 
de supprimer son service des taxis avec taxi- 
metres a Dorval, si le revenu est si important 
que vous ne puissiez vous en dispenser adve- 
nant que la politique du gouvernement serait 
modifiée? 


M. Gagnon: Tout d’abord, la déclaration 
faite par la Murray Hill ou par M. Hershorn, 
Si j’ai bien compris, c’est a Veffet que s’il y 
avait un poste en commun établi pour les 
taxis, cela affecterait l’exploitation de Murray 
Hill et créerait un probléme. II n’a pas dit 
qu’il mettrait fin aA son exploitation. Au con- 
traire, il a déclaré qu’elle se poursuivrait, 
mais que cela le génerait beaucoup. Qu’est-ce 
que cela signifie? Je voudrais signaler de plus 
que M. Hershorn n’a pas le droit de toute 
facon de dire qu’il pourrait mettre fin a l’ex- 
ploitation, pour la simple raison qu’il ne peut 
y mettre fin aux termes de la Loi du Québec 
jusqu’a ce que la Régie des transports du 
Québec l’autorise a le faire, méme s’il perdait 
de l’argent. 


M. Skoreyko: Méme s’il perdait son per- 
mis? 

M. Gagnon: Méme s’il perdait son permis. 
Le probleme alors n’est pas du tout a ce niveau. 


M. Hershorn: Est-ce que je pourrais ajouter 
une autre raison? 


6:50 


[Text] , 

Mr. Gagnon: Yes, I understand. But we are 
not those who are going to tell you whether 
you are going to put taxis there or not, 
because it is none of our business. All we can 
do is point out to you the problems that you 
will have if you do that period. 


Mr. Hershorn: May I add another reason 
why we do not use metered taxis. 


Mr. Skoreyko: Yes. 


Mr. Hershorn: We pay our drivers a salary 
plus and if we had metered taxis we would 
either have to be licensed by the City of 
Montreal or Dorval. If we had metered taxis 
on the second choice, we would have to pay 
our drivers a commission or a percentage of 
the meter. Once that is done we cannot dead- 
head him to the airport. The first man that 
flags him down en route would get him 
because he is not going to wait out there for 
two hours for another load. He may deliver a 
load, for $1.10 and be back in line, number 
126, for a second load. None of the main 
reasons that we have to pay our drivers a 
salary for them to sit out there all night 
whether or not they have a load. And our 
drivers do not pick loads, we give them to 
them, as Mr. Gagnon explained, by an order. 

Also, my understanding is that a metered 
taxi, under Quebec laws, cannot travel on a 
per head basis. In other words, if you are the 
only passenger going to the airport—the traf- 
fic at certain hours is light—instead of buses 
we use a car. We will take you out for $1.75, 
or take you down at $1.75 by car. On a taxi- 
meter we could not do that. 


Mr. Skoreyko: But you are talking about a 
bus now not a car. 


Mr. Hershorn: We are not talking about a 
bus now, but a car. We will take you out ona 
regular service because we have a 15-minute 
schedule to and from the airport at $1.75. So 
if you are one passenger in a car or on a bus, 
depending on what we use because of the 
traffic pattern, we will take you out for $1.75. 
We could not do it otherwise. And the driver 
would not stand for $1.75 if he was working 
on a commission. And we would have no 
control because the first man that flags him, 
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M. Gagnon: Oui, je comprends, mais nous 
ne sommes pas de ceux qui allons vous dire s 
vous allez y mettre des taxis ou non, car cec 
n’est pas notre affaire. Tout ce que nous pou. 
vons faire, c’est de vous signaler les proble. 
mes qui se présenteront si vous procédez di 
la sorte. 


M. Hershorn: Puis-je ajouter une autr 
raison pour laquelle nous n’utilisons pas d 
taxis avec taximetres. 


M. Skoreyko: Oui. 


M. Hershorn: Nous versons a nos chauffeur 
un salaire-plus. Si nous avions des taxis ave 
taximétres, il nous faudrait soit avoir w 
permis de la ville de Montréal ou encore di 
Dorval. Si nous avions d’autre part des taxi 
avec taximétres, il nous faudrait payer un 
commission ou le pourcentage du taximétre | 
nos chauffeurs. Une fois la chose établie, o1 
ne peut le renvoyer aux voyageurs a laéro 
gare. Il prendra le premier qui Varrétera € 
cours de route et il ne se rendra pas a l’aére 
gare pour attendre deux heures sans avoir u 
autre client. Il peut prendre un voyageur pou 
$1.10 et reprendre sa place dans la file d’a’ 
tente 126 pour prendre d’autres clients. Ces 
donc une des principales raisons pour laquell 
nous devons payer un salaire a nos employé 
pour qu’ils acceptent de patienter toute |] 
nuit, gu’il y ait des voyageurs ou non. Nc 
chauffeurs ne choisissent pas leur voyageur 
nous les leur fournissons comme M. Gagno 
vous l’a expliqué conformément au reglemen 
Je crois comprendre aussi qu’un taxi avé 
taximétres ne peut pas, suivant les lois d 
Québec, voyager selon un taux fixe par voyé 
geur. En d’autres termes, s’il n’y a qu’un sel 
passager qui se rend a l’aérogare et que — 
circulation A un moment donné est moi 
dense, plutdt que d’avoir des autobus, nol 
utilisons des limousines. On vous y transpo: 
tera pour $1.75 ou on vous raménera pot 
$1.75. Dans un taxi avec taximétes on 1 
pourrait se permettre d’agir ainsi. 


Mr. Skoreyko: Mais vous parlez d’autob 
maintenant, et non pas de voitures. 


M. Hershorn: Nous ne parlons pas d’aut 
bus en ce moment, mais parlons de voituré 
Nous vous transportons en vertu de notre sé 
vice régulier, parce que nous avons | 
horaire établi toutes les 15 minutes pour Va 
roport et en revenir 4 $1.75. Si vous étes se 
dans un autobus ou une voiture selon ce 4 
nous vous fourniront selon la circulation no 
vous faisons payer $1.75. On ne pourrait fai 
autrement et un chauffeur n’attendrait 2 
pour $1.75 s’il travaillent a la Commissic 
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hat is it—he would say that he is not inter- 
sted in the airport but in his income. 


Mr. Skoreyko: Mr. Hershorn, I see another 
roblem and I will deal with that in a minute. 
am sure that my time is running out. I want 
o come back later but I would like to ask one 
inal question if I can, Mr. Chairman. 


The Chairman: Go ahead, Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: I see another problem and I 
hink you have seen through it because you 
ire a good businessman. 


Mr. Hershorn: Thank you. 


Mr. Skoreyko: But the fact of the matter is 
hat if I was in your position the reason that I 
vould not consider putting metered taxis at 
Jorval on my own is the very thing that you 
nentioned, the licensing problem. I do not 
now how many cars you have in service, 
omebody said 140 and somebody said 170. 


Mr. Gagnon: We have 145. 


Mr. Skoreyko: But what is really hapen- 
ing in Dorval that creates a problem in so 
ar as the taxi drivers in the area are con- 
erned is that you have 145 limousines trav- 
ling in and out of that airport that are not 
estricted to Montreal or to the conglomera- 
ive municipalities and they can in fact be 
eased out or rented anywhere in Quebec, 
ndeed anywhere in Canada. So if I was in 
‘our position I would rather have limousines 
han metered taxi service. But the people we 
lave listened to during these Committee 
earings have insisted that there is a place at 
Jorval for metered taxi service, and I would 
lope that your Company would consider it. 


Mr. Hershorn: Well, sir, we have been 
sing a metered taxi service on request. 
‘here are people who live in the Dorval area 
vho want a Dorval taxi and we call them for 
hat reason. They arrive in two minutes and 
herefore we do not feel there is a necessity 
or a stand. We may be wrong. We are will- 


ag to go along with anything the Committee 
‘ecides. We do not own or control the air- 
ort—and I would like to make that known 
dud and clear. There are those who express 
he view that Murray Hill is a monopoly and 
dat it forbids and does not want them. We 
ave no authority to tell them whether or not 
21390—43 
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Nous n’aurions pas de contréle, parce que le 
premier client qui voudrait l’arréter, il le 
prendrait. Il nous dirait qu’il n’est pas inté- 
ressé a se rendre a l’aérogare, mais a son 
portefeuille. 


M. Skoreyko: M. Hershorn, je concois trés 
bien un autre probléme. J’y reviendrai plus 
tard. Je pense que mon temps file, j’y revien- 
drai plus tard. Je voudrais poser une derniére 
question, si on veut bien me le permettre, 
monsieur le président. 


Le président: Poursuivez, monsieur Sko- 
reyko. 


M. Skoreyko: Je concois un autre probléme. 
Je pense que vous vous en étes rendu compte 
vous-méme car vous étes un excellent homme 
d‘affaires. 


M. Hershorn: Merci. 


M. Skoreyko: La raison pour laquelle je ne 
songerais pas 4 mettre moi-méme des taxis 
avec taximetres a Dorval, c’est justement en 
raison du probleme de l‘émission des permis 
dont vous avez parlé vous-méme. Je ne sais 
pas combien de voitures vous avez, certains 
ont parlé de 140, d‘autres, de 170. 


M. Gagnon: Nous en avons 145. 


M. Skoreyko: Ce qui se produit vraiment a 
Dorval et qui crée un probléme pour les chauf- 
feurs de taxi dans la région en cause, c’est 
que vous avez 145 limousines qui arrivent a 
V’aéroport et en repartent sans étre obligées 
de se confiner a Montréal ou aux municipalités 
environnantes. Elles peuvent vraiment étre 
louées n’importe ot au Québec, et méme au 
Canada. Donec, si j’étais a votre place, je pré- 
férerais avoir des limousines plut6t que des 
taxis avec taximétres. Mais ces personnes 
dont nous avons entendu les témoignages au 
présent Comité insistent et disent que ce 
serait nécessaire d’avoir un service de taxis 
avec taximétre a Dorval et j’espére que vous 
en tiendrez compte. 


M. Hershorn: Eh bien! monsieur, nous avons 
utilisé un service de taxis avec taximétres sur 
demande. Il y a des gens qui vivent dans la 
région de Dorval et qui veulent un taxi de 
Dorval et c’est pour cela que nous les appe- 
lons. Ils leur faut deux minutes pour se 
rendre sur place, et nous ne croyons donc pas 
qu’il y soit nécessaire d’avoir un poste. Nous 
pouvons nous tromper. Nous sommes préts a 
accepter la décision que vous prendrez. Nous 
ne sommes pas propriétaires de Vaéroport, 
nous ne le contrélons pas; je voudrais le dire 
bien fort. Il y a ceux qui prétendent que la 
Murray Hill exerce un monopole et que la 


Gat oe 
[Text] * 
they can come in. I would like that 


understood. 


We have been accused also by some in the 
taxi industry of soliciting business at the 
hotels. We do not solicit. We have photos on 
display in the waiting rooms of every major 
hotel, the Queen Elizabeth, Mount Royal and 
the Laurentian Hotel, where the passenger 
does not have to wait out in the cold to flag 
down a car. Our 15-minute schedule takes 
care of that. We do not solicit passengers. We 
are there for the sole purpose of providing a 
service to the travelling public who, in the 
majority of cases, are travelling economy 
fare, if they can come down to a hotel for 
$1.75 they would like the same privilege of 
going back to the airport for $1.75—and at 
any hour of the day and night and in all 
kinds of weather. 


If the taxi industry as a whole, can pro- 
vide that service and guarantee it in all 
kinds of weather, be my guest. They can 
all be out at the airport, but I am not the 
one to give them permission. I do not own 
the airport. 


Mr. Skoreyko: No, I want to deal with that 
just for one moment. I understand that you 
do not own the airport, but you do lease 
the grounds which your company is using. 


Mr. Hershorn: No, if I may correct you, 
we have a license. 


Mr. Skoreyko: All right, that is fine. Your 
vehicles are permitted on those grounds, but 
metered taxi drivers are not permitted on 
those grounds. They have to, in fact,... 


Mr. 
mitted. 


Gagnon: I am sorry, they are per- 


Mr. Skoreyko: They are not permitted to 
park. 


Mr. Gagnon: They are not permitted to 
wait, but they are permitted to go on the 
grounds. 


Mr. Skoreyko: In other words, you are say- 
ing to the taxi drivers in the Montreal area, 
“Go in and steal a passenger and run like 
hell before you get caught’. 


Mr. Gagnon: No, there are two things here. 
They are entitled to enter on to the grounds 
and deliver a passenger and they are entitled 
to enter on to the grounds to pick up a pas- 
senger who has called them in advance. 
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Murray Hill empéche les autres d’assurer 
service. Nous ne sommes pas autorisés a le 
dire s’ils peuvent venir ou non. Je voudr 
qu’on le comprenne une fois pour de bon. 

On nous a aussi accusés d’autre part 
soliciter des clients dans les hétels. On ne 
fait pas. On a des photos dans les salles d’ 
tente de chacun des principaux hotels, © 
Reine Elizabeth, du Mont Royal et de Vho 
Laurentien, ot le voyageur ne doit pas atte 
dre a Vextérieur pour arréter une voitu 
Notre horaire toutes les quinze minutes 
prévoit. On ne sollicite pas de voyageu 
Nous sommes 1a simplement pour assurer 
public-voyageur qui en majorité voyage 
place économique et qui, s’il veut se rendre 
l‘hétel pour $1.75, aimerait aussi pouv 
revenir 4a l’aéroport pour $1.75 jour ou nt 
quelque soit le temps qu’il fait. 


Si Vindustrie du taxi dans son ensemk 
peut assurer ce service et le garantir par tc 
les temps, je vous invite 4 le faire. Ils peuve 
tous se trouver a laéroport. Toutefois, je’ 
suis pas celui qui va leur donner la perm 
sion, je ne suis pas le propriétaire 
Vaéroport. 


M. Skoreyko: Non, je voudrais revenir § 
ce sujet pour un moment. Je comprends f 
bien que vous n’étes pas le propriétaire 
V’aéroport, mais vous louez le parc de static 
nement que votre compagnie utilise. 


M. Hershorn: Non, nous avons un permis. 


M. Skoreyko: C’est trés bien. Vos véhicu 
ont accés a ces terrains, mais les taxis a1 
taximétres ne peuvent s’en servir. Il doive 
en fait,... 


M. Gagnon: Je m’excuse, ils peuvent 
aller. 


M. Skoreyko: Ils ne peuvent pas stationne 


M. Gagnon: Ils ne peuvent pas attenc 
mais ils peuvent se servir de ces terrains. 


M. Skoreyko: En d’autres mots, vous di 
aux chauffeurs de taxi de la région de M 
tréal: «Allez prendre un voyageur a l’aé 
port, mais quittez trés vite les lieux pour 
pas @étre pris en flagrant délit». 


M. Gagnon: Non, il s’agit de deux che 
différentes. Ils peuvent entrer sur les li 
pour y déposer un voyageur et pour pren 
un voyageur qui leur a téléphoné d’avance. 
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Mr. Skoreyko: Yes, but that is not much 
f a service. Mr. Gagnon, as the solicitor for 
lurray Hill, do you think that Bill C-75 
mould have any effect on the service? Would 
change the permanent licensing structure? 


Mr. Gagnon: I am very sorry, I do not 
now what Bill C-75 says as yet because it 
as not been adopted, neither do I know 
hat the ultimate intentions are concerning 
ymmon carriers in the area, concerning the 
Xl permits and whether or not, they are 
ying to establish a metropolitan taxi permit. 
here is no way of answering that at the 
oment. 


Mr. Skoreyko: No, thank you, Mr. Gagnon. 
would like to come back a little later, if I 
juld, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Breau. 


M. Breau: Merci, monsieur le président. 
onsieur Gagnon, lorsque M. Skoreyko vous 
demandé tantdt si vous aviez essayé de 
sgocier un arrangement quelconque avec 
Ss gens qui exercaient des pressions, que ce 
it les chauffeurs de taxi, les associations 
» chauffeurs de taxis ou les propriétaires, 
US n’avez pas répondu directement, mais 
'reconnais le fait qu’il y a peut-étre plu- 
curs associations. Hier, les représentants du 
ouvement de libération du taxi nous ont 
t que la grande majorité des chauffeurs de 
xi n’étaient pas syndiqués, j’admets ce fait, 
ais avez-vous essayé de négocier un arran- 
ment? 

M. Gagnon: Parlons un peu du Mouvement 
: libération du taxi. 


M. Breau: Non, non, je-ne veux pas parler 
1 Mouvement de libération du taxi, je de- 
ande seulement si vous avez essayé de 
gocier aucun arrangement? 


M. Gagnon: Est-ce qu’on négocie au cock- 
il Molotov? 


‘M. Breau: Non, non, je vous demande si 
NUS avez essayé... 

\ , 
he Gagnon: C’est cela le probléme. 

iM. Breau: Non, non, je vous demande si 
NUS avez essayé de négocier aucun arrange- 
ent, cela peut étre avec le Mouvement de 
)eration du taxi, une union ouvriére, la 
le de Montréal, je ne sais pas. 


M. Gagnon: D’abord, nous n’avons aucun 
\ntrodle sur les opérations a  Jl’aéroport. 
“uxiemement, le contrat intervenu avec le 
‘inistére fédéral nous empéche de faire quel- 
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M. Skoreyko: Oui, mais cela ne constitue 
pas un véritable service. Monsieur Gagnon, 
en qualité de conseiller juridique de la Com- 
pagnie Murray Hill, trouvez-vous que le Bill 
75 pourrait avoir des effets sur la qualité du 
service? Est-ce qu’il modifiera la nature per- 
manente des permis? 


M. Gagnon: Je m’excuse. Je ne sais pas ce 
que le Bili 75 stipule parce qu’il n’a pas 
encore été adopté, je ne connais pas non plus 
les derniéres intentions concernant les voitu- 
riers publics dans cette région, les permis de 
taxis et l’établissement ou non d’un permis de 
taxis pour la région métropolitaine. On ne 
peut vraiment pas répondre a ces questions en 
ce moment. 


M. Skoreyko: Non, merci beaucoup, mon- 
sieur Gagnon. Je voudrais revenir plus tard, 
Si je le peux, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Breau. 


Mr. Breau: Thank you, Mr. Chairman, Mr. 
Gagnon, when Mr. Skoreyko asked you a 
little while ago if you had tried to negotiate 
an arrangement with people making repre- 
sentation, whether it be the taxi drivers, the 
taxi drivers’ associations or the taxi owners, 
you did not reply directly, but I recognize the 
fact that perhaps there are several associa- 
tions. Yesterday, the Taxi Liberation Move- 
ment told us that the great majority of taxi 
drivers were not organized in any union. I 
also recognize that fact. But did you try to 
negotiate an arrangement? 


Mr. Gagnon: Let us speak of the Taxi Liber- 
ation Movement a bit. 


Mr. Breau: I do not want to speak about 
that. I am just asking you if you tried to 
negotiate any arrangement. 


Mr. Gagnon: Do you negotiate with Molo- 
tov cocktails? 


Mr. Breau: No, I am asking if you tried... 


Mr. Gagnon: That is the problem. 


Mr. Breau: No, I am just asking you if you 
tried to negotiate an arrangement, either with 
the Taxi Liberation Movement or a labour 
union, or the City of Montreal, or what have 
you. 


Mr. Gagnon: First, we have no control over 
operations at the airport. Secondly, the agree- 
ment we have with the federal Department of 
Transport prevents us from undertaking any 
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que négociation que ce soit pour des sous- 
locations ou des distributions de services, qul 
irait a l’encontre des stipulations du contrat. 


M. Breau: Oui, mais, monsieur Gagnon, 
vous avez admis tantdt... 


M. Gagnon: Troisitmement, jusqu’a ce jour, 
aucune de ces associations n’a tenté de négo- 
cier intelligemment avec nous en présence du 
gouvernement, ce n’est jamais arrivé. 


M. Breau: En d’autres mots... 


M. Gagnon: Est-ce que c’est a nous, parce 
que, eux font des récriminations, parce que 
nous recevons des bombes, est-ce que c’est a 
eux... 


The Chairman: Could I have a little order 
please. It is very hard for the Chair to hear 
the witness. 


M. Gagnon: Excusez-m0i. 


M. Breau: En d’autres mots, vous avez jugé 
que ce n’était pas avantageux d’essayer de 
négocier avec eux? 


M. Gagnon: Nous n’avons pas jugé que c’é- 
tait avantageux ou pas, nous ne savions pas a 
qui parler. 


Le président: Un instant, s’il vous plait. Je 
crois, monsieur Breau, que votre question est 
un peu en dehors de... 


M. Breau: Non, c’est la réponse qui est 
embétante. 


Le président: Non, vous avez posé la ques- 
tion, mais j’aurais di la refuser au tout début, 
je crois que vous étes allé assez loin cette fois. 


M. Breau: Bon, changeons de sujet. Mon- 
sieur Gagnon, vous avez parlé de contréle de 
service, d’opération, etc. Il faut reconnaitre, 
qu’un aéroport est un peu différent d’une ville 
ordinaire parce qu'il y a des passagers, qui 
sont des étrangers et ne connaissent pas trop 
bien la région; pensez-vous qu’avec un poste 
commun de taxis, en plus d’un service de 
limousines et d’autobus, qu’il serait possible 
d’exercer une surveillance quelconque quant 
a la qualité nécessaire des services a une 
aerogare, d’aprés votre expérience a Mont- 
réal? 

M. Gagnon: Je ne sais pas. Nul doute, 
Murray Hill va continuer a4 exercer, et con- 
tinuerait en pareilles circonstances, a exercer 
un contrdle sur la qualité de ses propres véhi- 
cules, mais cette compagnie ne s’occupera cer- 
tainement pas, et ne le pourra certainement 
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negotiations whatsoever for subletting or d 
tribution of services, which would be contra 
to the provisions of the contract. 


M. Breau: Yes, but, Mr. Gagnon, a lit 
while ago, you admitted... 


Mr. Gagnon: Thirdly, none of these assoc: 
tions has tried to negotiate intelligently wi 
us in the presence of the government. It | 
never happened. 


Mr. Breau: In other words... 


Mr. Gagnon: Is it up to us, because th 
have recriminations, because we receive.. 


Le président: Est-ce que je pourrais avoir 
silence s’il vous plait? J’ai de la difficulte 
entendre le témoin. 


Mr. Gagnon: I am sorry. 


Mr. Breau: In other words, you deem 
that it would not be advantageous to try a 
negotiate with them? ; 


Mr. Gagnon: We did not try to dec 
whether it was advantageous or not advan 
geous. We did not know who to talk wii 


The Chairman: One moment, please. I 
Breau, I think your question is somewhat 0 
side the... 


Mr. Breau: No, it is his reply which 
annoying. 


The Chairman: No, you asked the quest 
but I should have refused it right at — 
outset, but I think you have gone far enovu 
now. 


Mr. Breau: All right. To speak of someth 
else now. Mr. Gagnon, you spoke of serv 
and operations control, and so on. We have 
recognize that an airport is a little bit diff 
ent fromm an ordinary city, because there | 
passengers who are strangers and do : 
know the region too well. On the basis of 
experience you have had in Montreal, do 3 
think that with a common taxi stand, in ad 
tion to limousine and bus service, that 
would be possible to exercise some kind 
supervision with regard to the required qt 
ity of services in an airport? 


Mr. Gagnon: I do not know. There is 
doubt, that, for instance, Murray Hill wo 
continue under such circumstanes to exer( 
its quality-control over its own vehicles, — 
this company would certainly not and co 
certainly not handle the quality-control 
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is, du contrdle de la qualité des tiers. Il n’y 
aucun moyen pour nous de répondre a cette 
1estion. 


M. Breau: Non, je ne demande pas que 
jus vous occupiez du contréle, je demande 
ut simplement si vous pensez qu’il serait 
ssible d’avoir le méme contréle sur la qua- 
@ que vous avez présentement, d’aprés votre 
(périence? Vous avez sans doute visité d’au- 
es aéroports, 42 New York et ailleurs, M. 
arshorn pourrait sans doute répondre Aa cette 
iestion. 


M. Gagnon: Nous avons déja soumis la 
éce n° 9, et je vous avais avisés A ce 
oment-la qu’il manquait un cablogramme 
le nous attendions de New York. Vous 
\vez devant vous et il explique quelle est la 
ation a New York et quels ont été les 
veloppements. Et je me permets de lire... 


Le président: Voulez-vous continuer, mon- 
sur Gagnon. 


M. Gagnon: Le paragraphe 4 du céblo- 
amme de M. Carey, qui est vice-président 
| Carey Cadillac Renting Co. Inc., qui, 
mme on le sait, donne le service A l’aéro- 
rt de New York. 


M1 nous dit: 
| The obvious reason for the change in 
| the city’s position... 


Parce qu’on a changé de point de vue com- 
atement a New York maintenant, et le ser- 
ve devra se donner aux hotels plutédt qu’a 
centre particulier. 
__...was that the New York taxi industry 
_ proved incapable of guaranteeing a con- 
_ stant availability at the airport or within 
| the city during busy traffic hours and 
during inclement weather, holidays, et- 
cetera and therefore this service was 
adjusted necessarily. 


| 

| I can attest to this fact as I was former- 
| ly President of Carey Transportation 
| 

| 

i) 


which was sold to the Greyhound Corpo- 
ration in January... 


ivons pas d’expérience pratique 4 Montréal, 

f celle de l’aéroport de St-Hubert il y a 
Isieurs années, quant au genre de service 
€ peut rendre un service de taxis. Alors, 
‘US ne pouvons pas vous répondre. 


'M. Breau: Mais il y a des services, peut- 
Ce pas semblables, mais qui ressemblent un 
JU a ceux d’un aéroport, par exemple, aux 
(Térentes gares du CN ou du CP. Présente- 
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third parties. There is no way that we can 
answer this question. 


Mr. Breau: I am not asking you to handle 
the quality-control. I am just asking whether, 
on the basis of your experience, you think it 
would be possible to have the same quality- 
control as you have at the present time? You 
have probably visited other airports, in New 
York or elsewhere. Maybe Mr. Hershorn 
could answer. 


Mr. Gagnon: We have already submitted 
exhibit number nine, and we pointed out at 
the time that there was a cable missing, that 
we were waiting to hear from New York. We 
now have the cable in question which 
explains what the situation is in New York 
and what have been the developments. I shall 
read... 


Mr. Chairman: 
now, Mr. Gagnon. 


If you want to continue 


Mr. Gagnon: Paragraph 4 of this cable from 
Mr. Carey, who is the Vice-President of 
Carey Cadillac Renting Co. Inc., which as we 
know supplies the service to the New York 
Airport, reads as follows: 


La raison évidente de ce changement 
dans la politique de la ville... . 


Because the point of view has completely 
changed in New York now and the service 
will have to be given at the hotels rather 
than at a particular centre. 

...résultait du fait que V’industrie New 
Yorkaise du taxi s’était révélée incapable 
de garantir des voitures disponibles con- 
stamment a l’aéroport ou dans la ville 
pendant les heures de pointe, le mauvais 
temps, les vacances, etc; ce genre de ser- 
vice fut done modifié. 

Je puis témoigner de tout ceci en ma 
qualité d’ancien président de la compa- 
gnie Carey Transportation qui fut ven- 
due a La Greyhound Corporation au mois 
de janvier de cette année. 


That is all I can tell you. We have no prac- 
tical experience here in Montreal except the 
one which took place with the St. Hubert 
Airport several years ago, as to the type of 
service which can be supplied by a taxi 
service. So we cannot answer you. 


Mr. Breau: But there are services, not 
necessarily similar, but which resemble some- 
what those at the airport, for instance, at the 
various railway stations of the CN and the 


6: 56 


[Text] si 

ment a Montréal, a la gare Centrale, je pense, 
il y a un concessionnaire, une compagnie de 
taxis, nul doute qu’une surveillance doit étre 
exercée quant 4 la qualité du service et ce, en 
vertu de leur contrat. S’y conforme-t-on ou 
non, je ne le sais pas. Qu’en pensez-vous? 


M. Gagnon: Si la compagnie Murray Hill a 
été Vobjet de certains jugements quant a la 
qualité par certaines entreprises de taxis, je 
dois dire que ce n’est pas Vintention de la 
compagnie d’en faire autant. Je pense que le 
ministere a en main les moyens nécessaires 
pour vérifier si les services sont efficaces ou 
non, et il ne faudrait quand méme pas oublier 
que ces services-la se donnent au centre de la 
ville, ils se donnent 4 Vintérieur de la munici- 
palité et en vertu de permis municipaux et 
selon des tarifs contrélés par la municipalite 
d’une facon adéquate. 

Il y a tout un ensemble de législations et de 
conditions d’opération qui sont prédétermi- 
nées que vous n’avez pas lorsqu’il s’agit d’un 
service intermunicipal comme celui de 
Vaéroport. 


M. Breau: En réponse a M. Horner tantdt, 
vous avez mentionné le mot public utility, 
vous avez dit que vous pensiez que c’était un 
public utility; il y a certains services, tels 
VHydro, le téléphone et peut-étre les commu- 
nications en général, dont les taux sont éta- 
blis d’aprés le cotit de Vinvestissement, plus 
un profit pour l’exploitation. 


M. Gagnon: Oui. 


M. Breau: Mais M. Horner n’a pas pour- 
suivi dans ce sens. Vouliez-vous dire que ce 
service devrait étre considéré d’utilité 
publique? 


e 1200 


M. Gagnon: Non, c’est M. Horner qui sug- 
gérait que nous étions l’équivalent d’une uti- 
lité publique et il y a quand méme des dis- 
tinctions, il s’agit 1A vraiment de monopole. Si 
vous parlez par exemple de PHydro-Québec 
ou du Bell Téléphone, vous parlez d’un mono- 
pole véritable contre un contréle absolu sur 
toutes les formes d’opérations. Dans le cas 
présent, il n’est absolument pas question de 
cela. 

Lorsque j’ai dit oui 4 cette question-la, c’é- 
tait pour souligner qu’une entreprise de 
transport, qui détient des permis de la Régie 
des Transports du Québec, est considérée, en 
cette province du moins, comme un service 
public. Il y a quelques années, il y avait une 
loi relative aux services publics dans la pro- 
vince et alors, les services de transport, tels 
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CP. At the present time, in Montreal, I thi 
there is a concessionary at the CN station, 
taxi company. No doubt some kind of super 
sion must be exercised with regard to servi 
quality, by virtue of their contract. Ne 
whether they live up to it or not, I don 
know. What do you think about it? 


Mr. Gagnon: If the Murray Hill compa 
have been subjected to judgements of qualit 
control on the part of some taxi firms, 
should say it is not the intention of Murr 
Hill to do likewise. I think that the Depa 
ment has at its disposal the necessary mea 
to determine whether services are efficient 
not. All the same, we should not forget tk 
this service is supplied at the centre of t 
City, within the boundaries of a municipali 
under municipal permits and according 
rates controlled by the municipality in 
adequate way. 

There are a whole series of legislation a 
conditions of operation which are predet 
mined and that you do not have when we & 
dealing with an inter-municipal service h 
that of the airport. : 


Mr. Breau: In answer to Mr. Horner, a lit 
while ago, you mentioned the words “puk 
utility”. You said that you thought that 
was a public utility. There are some servi 
like hydro, telephone, and perhaps commu 
cations in general, whose rates are establish 
according to the cost of investmient plus 
profit margin for operating purposes. 


Mr. Gagnon: Yes. 


Mr. Breau: But Mr. Horner did not cont 
ue his line of questioning. Do you mean ll 
this service should be considered as a puk 
utility? 


Mr. Gagnon: No. It was Mr. Horner wv 
was suggesting that we might be the equi 
lent of a public utility but, all the same, th 
are distinctions to be made, because that 
really a monopoly. If you are speaking 
Hydro-Quebec, for instance, or the Bell Te 
phone, you are speaking of a true monop 
which has complete control over every fc 
of the operation. In the present case we 
not speaking of this at all. 

When I said yes in reply to that questior 
was to point out that a transportation unc 
taking which holds permits from the Que 
Transportation Board, is considered, in 
province at least, as being a public service 
few years ago, there was an Act with reg 
to public services in the province, and tré 
portation services, like Murray Hill, w 
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Murray Hill, étaient assujettis A cette loi-la. 
Donec, dans ce sens-la, c’est une utilité publi- 

| que, mais ce n’est pas comparable a un sys- 

-teme comme celui de la compagnie Bell 

- Teléphone. 

7 M. Breau: C’est tout, monsieur le président. 


_ Le président: Comme il est midi, je crois 
_ que le Comité doit ajourner sa séance jusqu’a 
2 heures. 


M. Corbin: Pourrions-nous avoir une idée 
des autres mémoires que nous devrons enten- 
dre cet aprés-midi, s’il vous plait? 
| Le président: Cet aprés-midi, nous avions 
-prévu la séance pour 2 heures, mais nous 
-allons devoir la remettre 4 un peu plus tard. 


The Chairman (continuing): ...the Mont- 
‘real Taxi Association and the United Taxis of 
Montreal. I also have the lawyers of the City 
‘of Dorval who would like to present a very 


very short brief to you this afternoon. 
_M. Corbin: Merci. 


| M. Portelance: Monsieur 
‘devons-nous nous attendre a 


“aussi? 


le président, 
siéger ce soir 


Le président: Tout dépendra des membres 
ao Comité. 


| M. Breau: Est-ce qu’il ne serait pas possi- 
ble d’abréger Vheure du déjeuner afin de 
‘gagner du temps? 


Des voix: Non, non, non. 


_ Le président: A l’ordre! M. Corbin sera le 


‘premier €& questionner cet aprés-midi. M. 
‘Corbin, M. Mazankowski, M. Portelance et M. 
/Benjamin. 

| Mr. Horner: Is my name down? 


' The Chairman: Your name is on the second 
list, Mr. Horner. On the second round I also 
‘have Mr. Rock, Mr. Trudel, Mr. Forrestall 
“ne Mr. Skoreyko. 
° This Committee 
} 

| 

| 


is adjourned until 2 


AFTERNOON SITTING 
Thursday, December 18, 1969. 


The Chairman: Gentlemen, we have a 
quorum and I will give the floor to Mr. 
Corbin. 


| Mr. Corbin: Monsieur le président, tout d’a- 
‘bord, j'ai une question connexe et pour satis- 
‘faire ma curiosité, je veux savoir si le contrat 


a 


Transports et communications 


Grit 57. 


[Interprétation] 


subject to that Act. So, in that sense, it is a 
public utility, but it is not comparable to a 
system like Bell Telephone. 


Mr. Breau: That is all, Mr. 


The Chairman: As it is noon, I think the 
Committee should adjourn its hearing until 2 
o’clock. 


Chairman. 


Mr. Corbin: Could we have an idea of the 
other briefs to be heard this afternoon, 
please? 


The Chairman: This afternoon we had 
scheduled the sitting for 2 o’clock, but we will 
have to postpone it a little bit. 


Le président: ...la Montreal Taxi Associa- 
tion and les United Taxis of Montreal. Les 
avocats de la ville de Dorval aimeraient pré- 
senter un mémoire trés court cet aprés-midi. 


Mr. Corbin: Thank you. 


Mr. Portelance: Mr. Chairman, do we have 
to count on a sitting this evening too do you 
think? 


The Chairman: Everything will depend on 
the members of the Committee. 


Mr. Breau: Would it not be possible to 
shorten our lunch hour in order to gain time? 


Some hon. Members: No. 


The Chairman: Order, please! Mr. Corbin 
will be the first questioner this afternoon. Mr. 
Corbin to be followed by Mr. Mazankowski, 
Mr. Portelance and Mr. Benjamin. 


M. Horner: Est-ce que vous avez mon nom? 


Le président: Votre nom se trouve au deu- 
xiéme tour, monsieur Horner. Il y a égale- 


ment MM. Rock, ‘Trudel, Forrestall et 
Skoreyko. 

La séance est levée jusqu’a quatorze 
heures. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
Le jeudi 18 décembre 1969 


Le président: Messieurs, nous avons le 
quorum. Je donne la parole a M. Corbin. 


Mr. Corbin: Mr. Chairman, to start with, I 
have a question which is related, and to satis- 
fy my curiosity, I would like to know whether 


’ 
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détenu par Murray Hill contient une clause se 
rapportant au bilinguisme, 4 savoir: En ce 
sens: est-ce que Murray Hill s’engage a 
donner un service bilingue? 


Le président: Monsieur Corbin, votre ques- 
tion n’est pas relative 4 ordre de renvoi et je 
crois qu’elle est irrecevable. 


M. Corbin: Elle a trait au contrat, monsieur 
le président. D’accord, j’accepte votre 
décision. 

Ce matin, nous avons entendu le procureur 
de Murray Hili nous dire, a plusieurs reprises, 
que la compagnie a des millions d’investis 
dans des véhicules et d’autres facilités pour 
assurer le service qu’elle s’est engagée a 
donner en vertu d’un contrat. Et ailleurs, 
dans le mémoire, ou la lettre qui l’accom- 
pagne, on y dit ceci et je cite en anglais: 


_..this means that the millions of dollars 
invested to meet the requirements of 
these policies will also be affected. Thus, 
if any change of policy occurs,... 


This would naturally mean policy recom- 
mended by this Committee to Parliament: 
...the company should be indemnified 
for the financial obligations it undertook 
to meet Government requirements, in the 
public service. 


I think it is important, Mr. Chairman, that we 
come as close as possible to the specifics of 
the moneys invested. I wonder if the witness 
would reveal in as close as possible to exact 
figures, how many millions of dollars are 
invested in the facilities, in the over-all facili- 
ties, to assure the service you have to give to 
the public by virtue of your contract with the 
Department of Transport. 


Mr. Hershorn: The over-all investment 
including the fleet and garage facilities is $5 
million. 


Mr. Corbin: This is in equipment specially 
affected to the service of the airport. 


Mr. Hershorn: Not all of it is specially 
affected. 


Mr. Corbin: I would like to be very specific 
in my question. 


Mr. Hershorn: It all could be attributed to 
it depending on the demand that is pressed on 
us. 
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the contract held by Murray Hill contains a 
clause with regard to bilingualism, in the 
sense that does Murray Hill undertake to give 
bilingual service? 


The Chairman: Mr. Corbin, your question is 
not in line with the order of reference we 
have before us and consequently, it is out of 
order. 


Mr. Corbin: It relates to the contract, Mr. 
Chairman. Very well, I will abide by your 
ruling. 

This morning, we heard the legal counsel 
for Murray Hill on several occasions, tell us 
that Murray Hill has millions of dollars 
invested in vehicles and other facilities to 
ensure service which it has undertaken to 
provide under a contract. And elsewhere in 
the brief, or the letter which is appended 
to it, this is what is stated and I quote in 
English: 

Ce qui signifie que les millions de dollars 
investis pour répondre aux exigences de 
cette politique sont aussi affectés. Done, si 
Yon modifiait la ligne de conduite,... 


il s’agit naturellement des recommandations 
du Comité au Parlement, 
...la Compagnie devrait recevoir une 
indemnité des engagements financiers 
considérables qu’elle a pris pour répondre 
aux besoins du gouvernement pour le 
service du public. 


Je crois qu’il est important, monsieur le prési- 
dent, d’étre aussi précis que possible en ce qui 
concerne les investissements. Est-ce que le 
témoin pourrait nous révéler avec les chiffres 
les plus exacts possibles, combien de millions 
de dollars sont investis dans les installations 
en général 'en vue d’assurer au public les ser- 
vices exigés par votre contrat avec le mi- 
nistére des Transports? 


M. Hershorn: Le chiffre de l’investissement 
dans Vensemble, compris les services de 
garage, et la flotte de voitures se chiffre a 5 
millions de dollars. 


M. Corbin: I] s’agit de ’équipement spécia- 
lement affecté au service de l’aéroport? 


M. Hershorn: Tout n’est pas spécialement 
affecté... 


M. Corbin: Je voudrais étre bien précis. 


M. Hershorn: Tout l’investissement pourrait 
étre affecté a cette fin, selon la demande. 
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Mr. Gagnon: If I may, I would like to make 
a comment. I think the Department has finan- 
cial statements that will give you a much 
more accurate picture than what we could 
answer offhand. 


Mr. Corbin: Very well, we will question 
DOT on that, I suppose, when we get back to 
Ottawa. Is there any provision in your con- 
tract for compensation in the event that the 
contract is broken by DOT as a result of 
recommended policy to the government by 
this Committee? 


Mr. Gagnon: I must admit that I have not 
examined each clause of the contract recently 
in connection with this meeting. I did not 
think that the interpretation of the contract 
would be a question to be examined. It may 
very well be that there is none, the laws of 
the province and of Canada govern in those 
circumstances. In view of the nature of the 
licence involved, there is a very serious ques- 
tion of acquired rights, that is... 


Mr. Corbin: Will you explain that please? 


Mr. Gagnon: Yes, when a_ government 
requires a company to provide public service 
In the nature of ground transportation, and 


issues a licence to provide this service, even 
though this may be the object of some form 
of negotiation at some stage or other concern- 
ing arrangements that may be taken, if the 
‘services given met the requirements of this 
licence, I for one, would be of the opinion 
that there are acquired rights, and they just 
cannot be set aside because the terms agreed 
‘upon are terminated. It would become an 
injustice towards the operator because of the 
investments involved, but that is a matter 
that has not been gone into very seriously by 


any one at this stage. 


_ Mr. Corbin: If I understand correctly you 
hold a contract for a five year period, is this 
correct? 


' Mr. Gagnon: That is correct, and I under- 
Stand that to mean the service will be given 
‘at that price for five years. It does not mean 
that the service will cease after five years. 


_ Mr. Corbin: Does it mean that you hold 
exclusive rights for five years? 


_ Mr. Gagnon: Well the Quebec Transporta- 
tion Board has granted us permits to give that 
service and until they are withdrawn by the 
Board, we are the only ones who are entitled 
to give the service. 


Mr. Corbin: For five years? 
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M. Gagnon: J’aimerais faire un commen- 
taire, si on me le permet. Le Ministére pos- 
séde des bilans qui vous donneraient une idée 
beaucoup plus précise que la réponse que 
nous pouvons donner a pied levé. 


M. Corbin: Bien. Nous poserons la question 
au ministére des Transports a notre retour a 
Ottawa. Y a-t-il des dispositions dans votre 
contrat prévoyant des compensations au cas 
ou le ministére annulerait le contrat a la 
suite de la politique recommandée au gou- 
vernement par ce Comité? 


M. Gagnon: Je dois reconnaitre que je n’ai 
pas étudié chaque article du contrat récem- 
ment en vue de cette assemblée. Je ne 
croyais pas que lJ interprétation du contrat 
serait a l’étude. Il se peut fort bien qu’il n’y 
en ait pas. Les lois de la province et les lois 
du Canada régissent alors ces circonstances. 
Vu la nature du permis en cause, il y a la 
question trés sérieuse des droits acquis. 


M. Corbin: Pouvez-vous l’expliquer? 


M. Gagnon: Oui. Lorsque le gouvernement 
exige d’une compagnie qu’elle assure un ser- 
vice public de transport au sol et qu’il émet 
un permis pour assurer ce service méme si a 
un moment donné, on négocie les dispositions 
a prendre, je crois que si ces services répon- 
dent aux exigences du permis, il y a des 
droits acquis qu’on ne peut pas tout simple- 
ment écarter parce que la situation a changé. 
A cause des investissements en jeu, il y aurait 
alors injustice 4 l’égard des opérateurs, mais 
cette question n’a pas été vraiment étudiée en 
profondeur par qui que ce soit pour le 
moment. 


M. Corbin: Si je comprends bien, vous avez 
un contrat pour une période de 5 ans? 


M. Gagnon: C’est juste et je considére que 
les services seront assurés a ce prix pendant 
cing ans, ce qui ne signifie pas qu’on cessera 
d’assurer les services apres cinq ans. 


M. Corbin: Est-ce dire que vous détenez les 
droits exclusifs pendant cinq ans? 


M. Gagnon: La Régie des transports du 
Québec nous a accordé des permis pour assu- 
rer ce service et jusqu’a ce que la Régie nous 
les retire, nous sommes les seuls qui puissions 
l’assurer. 


M. Corbin: Pour 5 ans? 


, 
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Mr. Gagnon: No there is no limit to the 
permit. 


Mr. Corbin: It is wide open. There is no 
termination date whatsoever? 


Mr. Gagnon: No, it is subject only to the 
effectiveness of service. 


Mr. Corbin: All right, now that is settled. 
On the other hand, you are engaged to pay a 
certain fee for a period of five years. 


Mr. Gagnon: Oh, yes. 


Mr. Corbin: Does this mean that your oper- 
ation is run on the basis that you expect to 
recover your investment at the end of this 
five-year period? 


Mr. Gagnon: It would be hopeless. 


Mr. Corbin: Why? 


Mr. Gagnon: There is not that much reve- 
nue available. 


Mr. Corbin: Then I would take it that you 
expect your contract with DOT to be 
automatically renewed at the end of five 
years? 


Mr. Gagnon: Yes. We have 20 years of past 
record on that basis for the simple reason 
that we are the only ones who can provide 
the service, who have the facilities, who have 
the knowledge, who have proven that we can 
do it, and there is no reason for withdrawing 
that from the company. 


Mr. Corbin: I would take it from your 
immediate answer that you are in principle 
opposed to the calling of tenders at the end of 
your five-year period? 


Mr. Gagnon: As I pointed out before, and 
this is in the brief I have submitted, in my 
opinion the matter should be taken out of the 
tender system and put into the normal frame- 
work as_ ground transportation systems 
throughout the world. It should be on the 
basis of an application to an administrative 
tribunal... 


Mr. Corbin: Like you said this morning, I 
understand very well; all right. This is hypo- 
thetical, Mr. Chairman, you may rule as you 
want but I think also... 


The Chairman: If you think it is out of 
order you will not go far with it. 


Mr. Corbin: You cannot decide before hear- 
ing it but I am asking you to lend an atten- 
tive ear. If the government, the Department 
of Transport opens up the airport for all taxi 
operators—this question was thrown to you 
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M. Gagnon: 
temps pour ce 


M. Corbin: I] 
d’expiration? 


Il n’y a aucune limite de 
permis. 


n’y a pas de _ date 


M. Gagnon: Non, seule l’efficacité du ser- 
vice entre en jeu. 


M. Corbin: Bon, la question est réglée. 
D’autre part, vous étes engagés a verser cer- 
tains frais pour une période de 5 ans? 


M. Gagnon: Oui. 


M. Corbin: Est-ce que cela veut dire que 
votre entreprise fonctionne d’une telle facon 
que vous vous attendez de faire vos frais a la 
fin de cette période de 5 ans? 

M. Gagnon: im- 
possible. 


Ce serait a peu pres 


M. Corbin: Pourquoi? 


M. Gagnon: Parce que les revenus ne sont 
simplement pas suffisants. 


M. Corbin: Donc, vous vous attendez a ce 
que ce contrat soit renouvelé a la fin de 5 
ans? 


M. Gagnon: Oui. Nous avons déja assumé 
ce service pendant 20 ans pour la simple 
raison que nous sommes les seuls qui puis- 
sions ’assurer qui avons les installations et la 
compétence voulues. Nous avons fait nos 
preuves. On n/’aurait pas de motif valable 
pour le retirer. 


M. Corbin: Alors, d’aprés votre réponse, 
j?en conclurais, qu’en principe, vous vous 
opposeriez a ce qu’on fasse un appel d’offres a 
la fin de cette période de cing ans? 


M. Gagnon: Comme je vous lai signalé 
déja, dans le mémoire que je vous ai présente, 
a mon avis, cette question devrait étre retirée 
du régime d’appel d’offres et insérée dans les 
cadres normaux du régime de transport au 
sol. Cela doit étre fait par la présentation 
d’une requéte a un tribunal administratif... 


M. Corbin: Vous lavez dit ce matin. Je 
comprends trés bien. C’est une hypothése. 
Monsieur le président, vous pouvez décider 
ce que vous voudrez mais je crois aussi... 


Le président: Si vous croyez que c’est a 
Vencontre du réglement, vous n’irez pas loin. 


M. Corbin: Vous ne pouvez décider avant 
d’avoir entendu, mais je vous prierais. d’étre 
attentif. Si le gouvernement, le ministére des 
Transports, permettait a tous les taxis d’aller 
a Vaérogare—on vous a posé la question ce 
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this morning from various angles but I do not 
think we really got the information we are 
after—would Murray Hill be interested in 
giving a modified type of service at the air- 
port under another contract, or do you want 
absolute control over the whole operation? 


Mr. Gagnon: No, as we said before. We are 
not there to determine the policies of the 
Bierament. we are there to abide by them. 
_At the moment the policy is that there be one 
operator so we abide by those rules. If you 
change the rules, which is at the moment not 
done, it will have some consequences. What 
| the practical consequences will be to the ser- 
vice for instance, is anybody’s guess. We feel 
we know that it is going to affect us financial- 
ly, to what degree it will affect us, we do not 
know. 


It could, for instance, mean that we would 
have to cease the car operation and keep only 
a bus operation. It could mean that we could 
‘provide a car service, but only when availa- 
ble. This is why we say if you change the 
‘Tules then the only situation that can arise 
from that is that we will ask you not to be 
‘required to give guarantees that our car ser- 
‘vice for instance, will be provided. 


f 
Mr. Corbin: Yes. 
Mr. Gagnon: That is all. 


| 
_ Mr. Corbin: That is quite understandable. 
Nevertheless, if you are adversely affected in 
Such a way that you do suffer a plain finan- 
cial loss, it would be your intention then to 
lela damage for breach of contract? 

| Mr. Gagnon: Of course if we have provided 
lservices to the public, at the public’s demand, 
or the government’s demand, and have estab- 
lished facilities that are no longer in use 
because they have been supplanted by anoth- 
er form of service, this is the equivalent of an 
expropriation and it should be compensated 
properly. 

_ Mr. Corbin: Facilities that would be of no 
other use. 


_ Mr. Gagnon: The only specific use of these 
-acilities is for the airport. 


_ Mr. Corbin: Very well. 


Gagnon; Anyway to a very large 
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matin sous différents angles, mais je ne crois 
pas vraiment que nous ayons obtenu tous les 
renseignements que nous essayons d’obtenir— 
est-ce que la Murray Hill serait intéressée 4 
donner un service modifié a l’aéroport aux 
termes d’un autre contrat ou bien, est-ce que 
vous voulez un coniréle absolu sur l’ensemble 
des opérations? 


M. Gagnon: Non. Comme nous IJ’avons dit 
déja, nous ne sommes pas 1a pour déterminer 
la politique du gouvernement mais pour nous 
y conformer. En ce moment, la politique veut 
qu’il y ait un seul opérateur. Donc, nous nous 
en tenons a cette régle. Si la régle est modi- 
fiée, ce qui n’est pas fait encore, cela aurait 
des conséquences. Quelles seraient ces consé- 
quences sur le plan pratique pour le service, 
il est facile de le deviner. Nous savons que 
nous nous en ressentirons sur le plan finan- 
cier, mais dans quelle mesure, nous n’en 
savons rien. 

Ainsi, cela pourrait signifier qu’il nous fau- 
drait cesser le service de limousines et sim- 
plement conserver les autobus. Cela pourrait 
signifier que nous pourrions assurer un ser- 
vice de limousines, mais seulement lorsqu’il 
sera disponible. C’est la raison pour laquelle 
nous disons: si vous changez le réglement, la 
seule situation qui puisse en découler, c’est 
que nous vous demanderons de ne pas avoir a 
garantir que notre service de limousines sera 
assuré. 


M. Corbin: Oui. 
M. Gagnon: C’est tout. 


M. Corbin: C’est assez compréhensible. 
Néanmoins, si vous perdez vraiment de l’ar- 
gent auriez-vous l’intention de réclamer des 
dommages pour bris de contrat? 


M. Gagnon: Naturellement, si nous assurons 
un service au public, a la demande du public, 
ou a la demande du gouvernement et que si 
nos installations ne sont plus utilisées parce 
qu’elles ont été remplacées par un autre gen- 
re de service, c’est donc l’équivalent d’une 
expropriation qui doit faire l’objet d’une in- 
demnité appropriée. 


M. Corbin: C’est qu’il n’y aurait pas d’au- 
tres usages possibles? 


M. Gagnon: Ce service est destiné spéciale- 
ment a l’aérogare. 


M. Corbin: Trés bien. 


M. Gagnon: Enfin, dans une grande mesure. 


, 
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Mr. Corbin: Yes, yes, I think that is quite 
evident. As a private enterprise are you now 
or have you ever been disenchanted with the 
business because you said just a few minutes 
ago, that you are not making money with or 
you are not making much money. I would 
gather you are not satisfied with the business. 


Mr. Gagnon: Of course I am not in the 
business, as my clients are, I am sure that it 
is like anyone else, you get engaged in a 
business and you stay in it. I practise law and 
sometimes I wish I were not, but I still 
continue. 


Mr. Corbin: But under the present circum- 
stances, the business is profitable enough that 
you want hang to it, and that you want 
exclusive rights for that service? 


Mr. Gagnon: We have not claimed exclusive 
rights, we have only advised you that if you 
do change our exclusive right to park there, 
because that is all that the right is really, and 
it is the obligation to do so—if you change 
that you have to take away the obligation to 
stay there, that is all. We have not said any- 
thing more than that. 


Mr. Corbin: I understand. Thank you Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Mr. Mazankowski? 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, there is 
some question in my mind and when you 
apply paragraph 14 under the _ existing 
licence: 

That the licensee shall maintain at the 
said airport, a sufficient number of buses, 
limousines and taxis, including metered 
taxis, twenty-four hours each day to 
accommodate normal anticipated passen- 
ger traffic to and from the said airport. 


It seems to me that you people are not pro- 
viding and fulfilling the service as prescribed 
by the terms outlined in paragraph 14, because 
I think you stated earlier that you have no 
metered taxis? 


Mr. Gagnon: That is correct. However, if I 
may add when the contract was signed, the 
Department knew that we had no metered 
taxis and the Department could only know, as 
we did and as everybody knew, that they 
were impossible to obtain. As I pointed out to 
you this morning, the service is being given 
by calling taxis on demand. They are not two 
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M. Corbin: Oui. Je crois que c’est bien évi- 
dent. En tant qu’entreprise privée, est-ce que 
vous avez déja été décu parce que vous avez 
dit il y a quelques instants que vous ne faites 
pas tellement d’argent? 

Je crois comprendre que vous n’étes pas 
vraiment satisfait de votre chiffre d’affaires. 


M. Gagnon: Bien entendu, je ne suis pas 
engagé dans cette affaire moi-méme. Ce sont 
mes clients qui le sont. Comme tout le 
monde, vous avez commencé une entreprise e1 
vous la maintenez. Je pratique le droit et 
4 Voccasion j’aimerais bien étre autre chose 
qu’un avocat. Mais, je poursuis toujours mes 
activités professionnelles. 


M. Corbin: Compte tenu des circonstance: 
actuelles, les affaires vont assez bien pour que 
vous vouliez continuer et conserver le droil 
exclusif. 


M. Gagnon: Nous n’avons pas demandé le 
droit exclusif. Nous avons simplement dit que 
si vous modifiez ce droit d’exclusivité de 
garer les voitures, c’est vraiment—tout ce 
dont il s’agit c’est une obligation de le faire— 
e’est done cette obligation que vous deve: 
retirer. C’est tout. et c’est tout ce que nous 
avons dit. 


M. Corbin: Je comprends. Merci beaucoup 
monsieur le président. 


Le président: Monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Monsieur le président. J 
voudrais poser une question et lorsque vou: 
appliquez l’alinéa 14 aux termes du permi 
actuel: 

Le détenteur de permis conserveré 
audit aéroport, un nombre suffisant d’au 
tobus, de limousines et de taxis, y com 
pris les taxis munis de taximétres, vingt 
quatre heures par jour afin de desservi 
le nombre normal de passagers prévu: 
qui se rendent a l’aéroport ou qui k 
quittent. 


Il me semble alors que vous ne remplissez pa 
les services prévus a l’alinéa 14 de votre con 
trat, parce que je pense que vous avez di 
plus tot, que vous n’aviez pas de taxis a taxl 
metre. C’est juste? 


M. Gagnon: C’est juste. Je me permets tou 
tefois d’ajouter que lorsque le contrat a ét 
signé, le Ministére savait que nous n’avion: 
pas de taxis a taximétre et le Ministére m 
pouvait que savoir comme nous le savions € 
comme tout le monde le savait, qu’il étal 
impossible d’en obtenir. Comme je vous Va 
Signalé ce matin, on assure le service @! 
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“minutes away from the airport, so there is no 
| question of the passenger waiting for service. 


Mr. Mazankowski: We had evidence earlier, 
I think by two associations, that they were 
not against Murray Hill having their existing 
facilities, but they were interested in provid- 
ing additional service, that being of the 
metered taxi service. Other than the fact that 
you cannot control, as you say, is there any 
reason, you cannot park metered taxis there? 
Or is it really because of control? 


Mr. Gagnon: We are not entitled to allow 
because we are not the Minister of Transport 
and we have no authority to do so, we are not 
entitled to allow someone else, but our own 
cars to park on the airport. This is something 
which only the Minister can do. 


Mr. Mazankowski: But the terms outlined 
in paragraph 14 state that you shall maintain 


an adequate number of metered taxi vehicles 
— 


| Mr. Gagnon: Yes, but there is no way of 
doing that for us. As we explained to you this 
is why we telephone for taxis when they are 
needed, and when they are requested. 


| Mr. Mazankowski: You do that through the 
services of Dorval? 


Mr. Gagnon: Of course because they are 
the only authorized operators to do so. 
{ 


Mr. Mazankowski: Are there any other 
operators authorized to do this? 


' Mr. Gagnon: The only taxis entitled, in my 
Opinion, to pick up passengers at the airport 
from Dorval towards any other point in the 
Province of Quebec are the Dorval taxis. The 
only condition to that or exception to that is 
fa passenger arriving at the airport wishes 
to go for instance to Ville St. Laurent and 
wants to use a taxi from Ville St. Laurent, he 
'S entitled to telephone that taxi, and this taxi 
S entitled to pick him up provided the trip 
will return to Ville St. Laurent. 


j 


| 
| Mr. Mazankowski: Is there any particular 


‘eason you choose to use the services of 
| he Taxi? 
| 


Mr. Gagnon: Because it is the only service 
ntitled to go to any municipality from 
Jorval, because their permit is in Dorval. 
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envoyant les taxis lorsqu’on les demande. Ils 
sont a peine a deux minutes de l’aérogare, 
done le passager n’attend pas vraiment. 


M. Mazankowski: Plus t6t, deux associa- 
tions ont témoigné et dit qu’elles ne s’oppo- 
saient pas a ce que la Murray Hill ait tou- 
jours ce service. Elles voulaient toutefois 
assurer un service supplémentaire, soit de 
taxis a taximétre. A Vexception de ce que 
vous ne pouvez contréler, comme vous l’avez 
dit, est-ce qu’il y a une raison pour laquelle 
on ne peut pas garer des taxis a taximétre? 
Est-ce simplement une question de contréle? 


M. Gagnon: Nous n’avons pas le droit de 
permettre parce que nous ne sommes pas le 
ministre des Transports, nous n’avons pas 
Vautorité de le faire. Nous n’avons pas le 
droit d’autoriser le stationnement d’autres 
voitures que les nétres a l’aérogare. Cette 
question est de la compétence du ministre. 


M. Mazankowski: L’alinéa 14 précise toute- 
fois que vous conserverez un nombre suffi- 
sant de taxis a taximétre a cet endroit. 


M. Gagnon: Oui, mais il nous est impossible 
de le faire. Comme nous Il’avons expliqué, 
c’est pourquoi nous faisons venir des taxis 
lorsqu’on a besoin de taxis. 


M. Mazankowski: Vous le faites par l’entre- 
mise de Dorval? 


M. Gagnon: Qui, parce qu’ils sont les seuls 
taxis autorisés a le faire. 


M. Mazankowski: Est-ce qu’il y en a d’au- 
tres qui sont autorisés 4 le faire? 


M. Gagnon: Les seuls taxis qui aient droit 
a mon avis de cueillir des voyageurs a l’aéro- 
gare de Dorval et de les conduire n’importe 
ou dans la province de Québec, sont les taxis 
de Dorval. La seule condition, ou la seule 
exception, c’est si un voyageur arrive a l’aéro- 
gare et qu’il désire, disons, se rendre A Ville 
St-Laurent, et qu’il désire avoir un taxi de 
Ville St-Laurent. Il a le droit de téléphoner 
pour faire venir ce taxi et ce taxi a le droit 
de venir le cueillir pourvu que le taxi 


x 


retourne a Ville St-Laurent. 


M. Mazankowski:: Est-ce qu’il y a une 
raison particuliére pour laquelle vous avez 
choisi le service de taxis Dorval? 


M. Gagnon: C’est parce que c’est le seul 
service de taxis qui ait le droit de se rendre a 
n’importe quelle municipalité 4 partir de Dor- 
val parce que le permis est de Dorval. 


’ 
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Mr. Mazankowski: Am I to take it then 
that there is only one taxi firm in Dorval 
then? 


Mr. Gagnon: There are two associations in 
Dorval. 


Mr. Mazankowski: Well is there any par- 
ticular reason why you use the one over the 
other? 


Mr. Gagnon: As I explained this morning 
there are two reasons. One is the reason of 
control, not over the numbers called but over 
the type of service given, because we are 
responsible for it. The other is the reason of 
insurance. We extend coverage of our $1 mil- 
lion policy per vehicle to these vehicles while 
they are acting on our behalf, so we have to 
use some discretion in that matter. As we 
have reaped no revenues in doing so from 
these taxis or from the association, it seems 
obvious. 


Mr. Mazankowski: Would it not be fair to 
use both of the firms if there are only two in 
Dorval? 


Mr. Gagnon: I do not know— 


Mr. Mazankowski: I think you stated this 
morning that Dorval have, I think, something 
in the order of 30 taxis and— 


Mr. Gagnon: Yes, and it has been sufficient. 


Mr. Mazankowski: And it has been suffi- 
cient. Would it not be fair to allow both firms 
to participate in this piece of the action? 


Mr. Gagnon: How can I answer that? We 
are not doing it. The reason we are not doing 
it is the reason I have given you. If you judge 
that those reasons are unfair, then it is 
unfair; if you judge that those reasons are 
correct, then it is not unfair. 


Mr. Mazankowski: Then there is no 
arrangement, oral or written, with the Dorval 
people? 


Mr. Gagnon: There has to be an arrange- 
ment with the Dorval Taxi because we have a 
direct line to them. 


Mr. Mazankowski: In the evidence present- 
ed, I believe, yesterday, or the day before by 
West Island Transportation Limited, they had 
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M. Mazankowski: Donc, il n’y a qu’une 
compagnie de taxis a Dorval? 


M. Gagnon: Il y a deux associations a 
Dorval. 


M. Mazankowski: 
raison pour laquelle 
plutot que Vautre? 


Est-ce qu’il y a une 
vous avez utilisé lune 


M. Gagnon: Comme je vous l’ai expliqué ce 
matin, il y a deux raisons: c’est d’abord une 
question de contréle, non pas a cause du 
nombre, mais a cause du genre de service 
assuré parce que nous en sommes responsa- 
bles. L’autre, c’est la question de l’assurance. 
Nous donnons les conditions d’assurance d’un 
million de dollars de notre police d’assurance 
a ces véhicules qui fonctionnent pour nous. 
Nous devons donc faire preuve de discrétion. 
Comme nous n’obtenons pas de revenu de. 
Vusage de ces taxis ou de l’association, cela 
sembie évident. 


M. Mazankowski: Est-ce qu'il ne serait pas 
plus équitable d’avoir recours aux services 
des deux compagnies, s’il n’y en a que deux a 
Dorval? 


M. Gagnon: Je ne sais pas... 


M. Mazankowski: Je pense que vous aveZ 
dit ce matin que Dorval a a peu pres 30 taxis 
Clive 


M. Gagnon: Oui, et cela a été suffisant. 


M. Mazankowski: Cela a été suffisant. 
Est-ce qu’il ne serait pas juste alors, de per- 
mettre aux deux compagnies de participer? 


M. Gagnon: Comment puis-je vous répon- 
dre? Nous ne le faisons pas. 


La raison pour laquelle nous ne le faisons 
pas sont les raisons que l’on vous a données 
ce matin. Si vous jugez que ces raisons sont 
injustes, alors elles ont injustes. Si vous 
jugez que ces raisons sont appropriées, alors, 
ce n’est pas injuste. 


M. Mazankowski: Alors, il n’y a pas d’en- 
tente verbale ou écrite avec les gens de 
Dorval? 


M. Gagnon: Oui. Il doit y avoir une entente 
avec les taxis de Dorval parce que nous avons 
une ligne téléphonique de communication 
directe qui nous relie a eux. 


M. Mazankowski: Hier ou avant hier, nous 
avons entendu la West Island Transportation 
Limited, qui a laissé entendre que vous aviez 
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nferred that you did, in fact, have a sub- 
etting arrangement and that it was approved 
yy the Department of Transport. Is that 
‘orrect? 


Mr. Gagnon: I am happy to see that they 
nfer they did not state it because it is not 
juite correct. 


Mr. Mazankowski: It is not true. 


_Mr. Gagnon: We have no financial arrange- 
nents with them. 


| Mr. Mazankowski: In other words, the 
Jorval Service Taxi Limited company is not 
lowed to use your parking facility? Is that 
ight? 


Mr. Gagnon: We cannot allow them to do 
0. 

Mr. Mazankowski: And do they? 

| Mr. Gagnon: No they do not. 

| Mr. Mazankowski: I wonder if it would be 
yossible to find out just what percentage of 
‘our total business is derived out of the 


oncession that you have at the airport, the 
Yound transport concession. 


Mr. Hershorn: I can answer that. We have 
ssued a financial statement to the Depart- 
nent of our airport operation. The figures 
ite. there. 


_Mr. Mazankowski: I missed that, sir. 


_Mr. Hershorn: We have 
tatement of our airport 
Yepartment of Transport. 
here. 


issued a financial 
operation to the 
The figures are 


Mr. Mazankowski: Fine. 


| Mr. Horner: Does that include a breakdown 
tf passenger haul and money? 


_ Mr. Hershorn: It breaks down the passen- 
“ers per car and per bus, revenue in total, and 
» Profit and loss statement. It is a complete 
rrofit and loss statement on the operation. 


, Mr. Mazankowski: Thank you. 
Le président: Monsieur Portelance. 


_M. Portelance: Merci, Monsieur le président. 
Monsieur Gagnon, le dernier questionneur 
rous parlait des revenus globaux de la com- 
vagnie Murray Hill et je crois que l’article 14, 
Vailleurs, donne droit au gouvernement, ou a 
‘on représentant, de prendre connaissance de 
‘état financier dans vos livres. Donc, les mon- 
ants que nous avons indiquent le chiffre d’af- 
aires réalisé a Dorval. 
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un sous-contrat approuvé par le ministére des 
Transports. C’est juste? 


M. Gagnon: Je suis heureux de voir qu’on a 
laissé entendre et non déclaré parce que ce 
n’est pas tout a fait juste. 


M. Mazankowski: Ce n’est pas juste. 


M. Gagnon: Nous n’avons pas conclu d’en- 
tente sur le plan financier avec eux. 


M. Mazankowski: En d’autres mots, la 
Dorval Service Taxi Limited n’est pas autori- 
sée a se servir de votre parc de stationne- 
ment? C’est exact? 


M. Gagnon: On ne peut leur permettre de 
le faire. 


M. Mazankowski: Est-ce qu’ils le font? 
M. Gagnon: Non, ils ne le font pas. 


M. Mazankowski: Je me demandais s’il ne 
serait pas possible de savoir au juste quel 
pourcentage de votre chiffre d’affaires pro- 
vient de la concession que vous avez a l’aéro- 
gare, soit, la concession de transport au sol? 


M. Hershorn: Je puis répondre. Nous avons 
fourni un bilan au ministére sur nos opéra- 
tions a l’aérogare. Les chiffres y sont. 


M. Mazankowski: Je n’ai pas compris. 


M. Hershorn: Nous avons fourni un bilan 
de nos opérations a l’aérogare au ministére 
des Transports. Les données y sont. 


M. Mazankowski: Trés bien. 


M. Horner: Cela comprend-il le détail des 
passagers, du transport et de l’argent? 


M. Hershorn: On répartit le nombre de 
voyageurs par voiture, par autobus, le revenu 
global ainsi que les profits et pertes. C’est un 
bilan complet sur les profits et les pertes. 


M. Mazankowski: Merci. 
The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Gagnon, precisely the last questioner was 
mentioning the total income of Murray Hill 
and I think that Article 14 entitles the gov- 
ernment, or a government representative, to 
look at the financial statement of to be filed 
in your books. Consequently, the amounts we 
have show the turnover at Dorval. 
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M. Gagnon: Si je ne m’abuse, je crois, que 
des enquétes périodiques sont faites. 


M. Portelance: Vous mentionniez plus a 
bonne heure l’autre matin, que les employés 
chez vous faisaient un salaire de $125 par 
semaine, en moyenne et vous en avez 450? 


M. Gagnon: Je parlais des chauffeurs. 


M. Portelance: Vous parliez des chauffeurs. 
Pour obtenir ce salaire-la, environ combien 
d’heures par semaine doivent-ils travailler? 


M. Gagnon: Probablement... 


Mr. Hershorn: They work a 10-hour day or 
a 60-hour week of which only 5 hours of the 
10 hours are driving hours, the rest are wait- 
ing, either in the garage or at the airport, so 
there are actually 5 driving hours of the 10 
hour day. 


Mr. 
week? 


Portelance: They work 60 hours a 


Mr. Hershorn: Yes, they have to cover the 
airport for which they are getting paid. They 
work 60 hours including lunch hours or 
supper hours. They get paid right through. 


M. Portelance: Je crois qu’il n’y a pas de 
syndicat chez Murray Hill, on y a fait allusion 
auparavant. 


M. Gagnon: C’est exact. 


M. Portelance: Hier, je posais une question 
aux représentants de la ville de Montréal 
quant aux permis que Murray Hill détenait a 
Montréal méme pour opérer. On a dit que 
dans le cas d’un taxi, le cott d’un permis est 
de $81 par année. Devez-vous payer un mon- 
tant semblable, ou 4 peu prés? 


M. Gagnon: OU? A la ville de Montréal? 
M. Portelance: A la ville de Montréal. 


M. Gagnon: Vous avez la piéce n° 6 qui 
determine que la Ville de Montréal n’a 
aucune juridiction sur les véhicules de 
Murray Hill affectés aux services de l’aéro- 
port. C’est une décision qui a été rendue par 
la Cour municipale il y a plusieurs années et 
les cadres juridiques n’ont pas changé 
depuis ce temps. Alors, la situation est la 
méme qu’elle était A ce moment-la. 


_M. Portelance: Cela comprend aussi les 
limousines, les automobiles et les autobus? 


M. Gagnon: La plainte qui avait été portée 
a l’époque par la Cité de Montréal avait trait 
précisément 4 ce qu’on appelle «un véhicule 
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Mr. Gagnon: Unless I am mistaken, I thi 
there are periodic checks which are mad 


Mr. Portelance: You mentioned earlier t 
morning that your employees made an av 
age wage of $125 per week. And you have ¢ 
of them? 


Mr. Gagnon: I was speaking of drivers 


Mr. Portelance: To obtain this salary h 
many hours a week do they have to we 
approximately? 


Mr. Gagnon: Probably... 


M. Hershorn: Ils travaillent dix heures ] 
jour ou une semaine de 60 heures. Seules ci 
des dix heures sont des heures de condui 
Le reste du temps, ils attendent soit 
garage ou a l’aérogare. Donc il y a 5 hew 
de conduite dans une journée de 10 heures. 


M. Portelance: Donc, 
heures par semaine? 


ils travaillent > 


M. Hershorn: Oui. Ils doivent étre a l’aé 
port, c’est pourquoi on les paie. Ils travaill 
60 heures y compris les heures du déjeur 
ou du diner. Ils sont payés jusqu’a la fin 
leur journée de travail. 


Mr. Portelance: I do not think there is 
union at Murray Hill. This was mention 
previously. 


Mr. Gagnon: That is right. 


Mr. Portelance: Yesterday I asked 1 
representatives of the City of Montreal 
question with regard to permits held 
Murray Hill in Montreal itself in order 
operate. It was mentioned that for a taxi, 1 
price of a permit was $81 per year. Do y 
have to pay more or less similar amount 


Mr. Gagnon: To the City of Montreal? 


Mr. Portelance: Yes, to the City 
Montreal. 


Mr. Gagnon: Under Exhibit No. 6 you v 
find that the City of Montreal has no jurisd 
tion over vehicles operated by Murray F 
for airport services. This was a decision re 
dered by the Municipal Court several ye 
ago, and the legal framework has not chang 
since then. Consequently, the situation is ‘ 
same as it was then. 


Mr. Portelance: This also includes lim 
Sines, automobiles and buses? 


Mr. Gagnon: The complaint which ft 
been filed at the time by the City of Montr 
dealt precisely with what we call a pleasi 
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de promenade» non-enregistré comme taxi. Et 
la Cour municipale, comme vous verrez dans 
la décision, décide, d’une part, que la Régie 
‘des transports du Québec a la juridiction 
exclusive en la matiére et que la Ville de 
Montréal n’a pas de juridiction. 


M. Portelance: A ce moment-la, vous payez 
un permis seulement a Québec? 


__M. Gagnon: Nous payons un permis a 
Québec, en effet. 


M. Portelance: Mais n’avez-vous pas dit 
plus tot, aujourd’hui, que vous payez aussi un 
permis a Dorval? 


' M. Gagnon: Nous ne payons pas de permis 
‘a Dorval. 


} M. Portelance: Bon. 
| 


__M. Gagnon: Pour les mémes raisons juridi- 
ques, ce n’est pas possible. Autrement si la 
juridiction était municipale sur les déplace- 
ments intermunicipaux, cela voudrait dire 
que Murray Hill qui est obligée, en vertu de 
ses permis de la Régie des transports, de 
donner des services dans toutes les municipa- 
lités, serait tenue de payer des permis a cha- 
cune d’entre elles. Cela deviendrait absolu- 


ment invraisemblable. 


__M. Portelance: Est-ce qu’un permis sembla- 
ble est plus dispendieux que celui des taxis 
de Montréal? 


| M. Gagnon: Je n’ai aucune idée. Un instant, 
pall vous plait. 

| M. Portelance: De toute facon, c’est plus 
dispendieux? Ca vous cotiite plus cher? 


| 


M. Gagnon: Je ne le sais pas. C’est possible, 
mais je ne le sais pas. Une chose est certaine, 
vest que nous payons des taxes a la Ville de 
Montréal, a la Ville de Dorval, au Gouverne- 
ment fédéral pour desservir l’aéroport et nous 
en payons également au Gouvernement pro- 
lyincial. Alors, au total, nous payons au-dela 
de $150,000 par année. 


M. Portelance: On dit aussi dans votre 
mémoire de ce matin qu’advenant le cas ou 
4n client descend d’un avion différent et il n’a 
pas ses bagages avec lui, vous les lui faites 
Qarvenir par aprés? 


M. Gagnon: Oui, nous avons un permis de 
a Régie des transports qui nous autorise a 
jonner ce service-la. 


| M. Portelance: Et, le client doit-il payer 
pour ce service additionnel ou est-ce compris? 
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vehicle which is not registered or not licensed 
as a taxi. And you will see in the decision 
that the Montreal Court decided, on the one 
hand, that the Quebec Transportation Board 
had exclusive jurisdiction in the matter and 
that the City of Montreal had no jurisdiction. 


Mr. Portelance: In other words, then you 
pay for your permit only to Quebec? 


Mr. Gagnon: Yes, we do pay to Quebec for 
a permit. 


Mr. Portelance: But did you not also men- 
tion earlier today that you also pay for a 
permit at Dorval? 


Mr. Gagnon: We do not pay for any permit 
at Dorval. 


Mr. Portelance: All right. 


Mr. Gagnon: For the same reasons that I 
was stating, it is not possible. Otherwise, if the 
jurisdiction were of a municipal nature over 
inter-municipal trips, this would mean that 
Murray Hill which, under its permit from the 
Quebec Transportation Board, has to give ser- 
vice in all municipalities, would have to pay 
for permits in all municipalities, and this 
would be unthinkable. 


Mr. Portelance: Is such a permit more 
expensive than that of the taxis in Montreal? 


Mr. Gagnon: I have no idea. Just a moment 
please. 


Mr. Portelance: At any rate it costs more? 


Mr. Gagnon: I do not know. It is possible, 
but I do not know. What is sure is that we 
pay taxes to the City of Montreal, to the City 
of Dorval, and to the federal government to 
serve the airport and we also pay taxes to the 
provincial government. The total of all this 
comes over $150,000 per year. 


Mr. Portelance: It was also mentioned in 
your brief this morning that in the event a 
client were to arrive on a different aircraft 
and his baggage did not accompany him, you 
send it to him subsequently? 


Mr. Gagnon: Yes, we have a permit from 
the Quebec Transportation Board which 
authorizes us to do so. 


Mr. Portelance: Does the client have to pay 
for this additional service or is it included? 


’ 
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Mr. Hershorn: May I answer that, please? 


Mr. Portelance: Does the airline pay for 
that? 


Mr. Hershorn: The airline pays for delayed 
baggage. 


Mr. Portelance: I see. 


M. Gagnon: Le tarif est déposé auprés de la 
Régie. 


M. Portelance: Mais vous lindiquez dans 
votre mémoire en en prenant crédit; en réa- 
lité si une compagnie de taxis quelconque 
était 1a, elle aurait peut-étre la méme possibi- 
lité de... 


M. Gagnon: C’est possible. S’ils ont un ser- 
vice, s’ils peuvent le donner. C’est compliqué, 
cela. 


M. Portelance: Mais vous avez un permis 
de transport a cet effet? 


M. Gagnon: Nous avons un permis de 
transport précis a cet effet. 


M. Portelance: Merci. 
The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, again most 
of my questions have been asked, but I would 
like to go into one area that I am not clear on 
yet and that has just been touched on. First, I 
would like to ask Mr. Gagnon if there are any 
other companies like yours in operation in the 
Montreal area that do charter, rental limou- 
sine and bus work? 


Mr. Gagnon: No. What is different with 
Murray Hill is the multiplicity of vehicles and 
of services. There are bus companies and 
there are perhaps some so-called limousine 
services, but there are certainly none in 
Montreal that I know of or even in the prov- 
ince that offer the variety of vehicles that 
Murray Hill offers as a result of its services 
at the airport. 


Mr. Benjamin: I see. Does your Company 
have any other franchises of a similar nature, 
even though they might be quite a bit smaller, 
to the one you have at the airport? 


Mr. Gagnon: Murray Hill has permits from 
the Quebec Transportation Board to offer 
other services that are not directed to the 
airport. Whether you want to call those 
franchises... 


Mr. Benjamin: I was thinking of railway 
terminals and shipping piers. 
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M. Hershorn: 


Vous me _ permettez de 
répondre? . 


M. Portelance: La ligne aérienne paie pow 
cela? 


M. Hershorn: La ligne aérienne paie pow 
les bagages qui sont en retard. 


M. Portelance: Je vois. 


Mr. Gagnon: The tariff is filed with ths 


Board. 


Mr. Poritelance: But you put it in your brie 
as taking credit for it. In fact, if a taxi fig 
were there, it might perhaps have the same 
possibility to... 


Mr. Gagnon: That is possible. If they have < 
service and if they can give it. It is complicat 
ed, you Know. 


Mr. Portelance: But you have a transporta: 
tion permit for this? 


Mr. Gagnon: We have a specific permit fo! 
this purpose. 


Mr. Portelance: Thank you. 
Le président: Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, uns 
fois de plus, la plupart de mes questions on 
déja été posées, mais seulement je voudrai 
explorer un secteur que je ne comprends pai 
trés bien et auquel on a a peine touché. Tou 
d’abord, je voudrais demander a M. Gagnor 
s'il y a d’autres compagnies comme la vé6tre 
dans la région de Montréal qui font ainsi k 
location de limousines et d’autobus? 


M. Gagnon: Non. Ce qui est différent avei 
la Murray Hill, c’est la multiplicité de ses véhi 
cules et de ses services. Il y a des compagnie 
d’autobus et il y a peut-étre d’autres service 
de limousine mais il n’y en a sGrement pas : 
Montréal, que je sache, ou méme dans | 
province qui offre la variété de véhicule 
qu’offre la Murray Hill & cause de ses service 
a Vaéroport. 


M. Benjamin: Je vois. Est-ce que votr 
compagnie a d’autres franchises de natur 
semblable méme si elles sont moins importan 
tes que celle que vous avez a l]’aérogare? 


M. Gagnon: La Murray Hill a des permi 
de la Régie des transports du Québec pou 
offrir d’autres services qui ne sont pas pou 
Vaérogare. Que vous appeliez ces franchises.. 


M. Benjamin: Je pensais a des gares d 
chemin de fer et a des quais d’expédition. 
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| Mr. Gagnon: No. 


Mr. Benjamin: You have no other opera- 
tions in any other organization. 


Mr. Gagnon: No. 


| Mr. Benjamin: Your firm, in addition to the 
airport ground service you provide, carries on 
sightseeing tours, has individual hire cars, 
handles weddings, funerals and all this wide 
Beticty of things? 


! Mr. Gagnon: Yes. 


Mr. Benjamin: Can you tell me, of your 
total volume of business, your total revenue 
from, all sources, what percentage of that 
volume is directly attributable to the airport? 
| Mr. Hershorn: May I answer that? The fig- 


ures are deposited with the Department of 
Transport. 


Mr. Benjamin: 


You would rather not 
answer here? 


| Mr. Hershorn: That is right. 


_ Mr. Benjamin: I see. Are you satisfied, even 
mn at least a narrow legal sense, that in order 
‘0 live up to the contract that you have with 
he Department of Transport, the direct-line 
ielephone service that you have at your dis- 
patcher’s office with Dorval Taxi you are 
iving up to the provision in the contract of 
naking available a metered taxi service? 


: Mr. Gagnon: Yes. 


_ Mr. Benjamin: And that this is about as far 
i§ you can go without violating municipal or 
wrovincial laws? 


Mr. Gagnon: What Murray Hill has been 
ying to do throughout the years is abide by 
he law and to stay within those limits. 


_Mr. Benjamin: Would it be correct to say 
hat the words “metered taxi service” in the 
ontract with DOT really cannot be imple- 
nented in full because of the conflict with 
aunicipal and provincial laws? In effect, is 
he Department of Transport not kidding 
tself under the present situation in thinking 
t can get a metered taxi service? 


! 
t 
k 


’ 


Mr. Gagnon: That is absolutely my opinion. 


| 

Mr. Benjamin: If common or exclusive 
netered taxi stands were made available at 
he airport, could the municipality of Dorval 


wohibit any of those taxis from operating? 
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M. Gagnon: Non. 


M. Benjamin: Vous avez d’autres opérations 
avec un autre organisme? 


M. Gagnon: Non. 


M. Benjamin: En plus du service au sol a 
Vaéroport, vous avez des tournées touristi- 
ques, vous louez des voitures a des particu- 
liers, vous vous occupez de mariages, de funé- 
railles, enfin toute la gamme des services? 


M. Gagnon: Oui. 


M. Benjamin: Pourriez-vous me dire quel 
est votre chiffre d’affaires global provenant de 
toutes ces sources, quel pourcentage de ce 
volume d’affaires est directement attribuable 
a laéroport? 


M. Hershorn: Puis-je répondre? Ces chiffres 
sont au ministére des Transports. 


M. Benjamin: Vous préférez ne pas répon- 
dre ici? 


M. Hershorn: C’est juste. 


M. Benjamin: Je vois. Vous étes satisfait, 
méme sur un plan juridique limité, du fait 
que pour honorer le contrat conclu avec le 
ministéere des Transports, qu’avec cette ligne 
téléphonique de communication directe avec’ 
votre bureau de répartition et la compagnie 
de taxi de Dorval, vous honorez les disposi- 
tions du contrat voulant que vous assuriez le 
service de taxis a taximétre? 


M. Gagnon: Oui. 


M. Benjamin: Vous pouvez aller jusqu’a ce 
point sans aller a l’encontre des réglements 


provinciaux ou municipaux? 


M. Gagnon: Au cours des années la Murray 
Hill a essayer de s’en tenir aux réglements et 
de demeurer dans les limites. 


M. Benjamin: Est-ce qu’il serait juste de 
dire alors que les mots «service de taxi a 
taximétre» dans le contrat avec le ministére 
des transports ne peuvent étre vraiment res- 
pectés a cause du conflit entre les lois muni- 
cipales et provinciales? En fait, le ministére 
des Transports ne se leurre-t-il pas un peu 
lorsqu’il pense obtenir un service de taxis 
a taximétre? 

M. Gagnon: C’est 14 mon avis. 

M. Benjamin: Si un service exclusif de 
taxis a taximétre était disponible a l’aéroport 
est-ce que la municipalité de Dorval ne pou- 
rait pas empécher ces taxis de fonctionner? 


6:70 


[Text] 


Mr. Gagnon: Of course, there is a legal 
problem there that I think is very serious. 
Can the Minister establish a taxi stand to 
authorize people who do not have the munici- 
pal permit to operate the business there. If 
they do then they should also have the same 
power to do it, for instance, in the Port of 
Montreal. It would mean that you could open 
an open stand here in the Port of Montreal 
for anybody from any municipality to operate 
from. I think the City of Montreal would very 
quickly put a stop to that. 


Mr. Benjamin: If the Department of Trans- 
port were to say, “That is a problem between 
the metered taxi companies and the munici- 
pal authorities. We are going to make it possi- 
ble for an open or an exclusive metered taxi 
stand on our grounds at the airport at Dorval 
and once you leave our grounds any problems 
you have after that are your lookout’. Under 
the present situation we then could have an 
open taxi stand or a common taxi stand with 
perhaps nobody but the two Dorval taxi com- 
panies using it. 


Mr. Gagnon: In my opinion nobody but 
those two companies would be legally entitled 
to do so. 


Mr. Benjamin: We are now getting into the 
“chicken or the egg” situation. Do the munici- 
pal laws have to be changed first or does the 
Department of Transport have to change its 
requirements first? 


Mr. Gagnon: May I make a remark on that? 
In my estimation the Department of Trans- 
port’s powers are limited to determining 
whether or not somebody who is already 
legally entitled to offer a service to the 
Department will do it. The Department is in 


no position to determine that a person will do 


it regardless of whether he has the provincial 
or local rights or not. 


Mr. Benjamin: I see. 


Mr. Gagnon: It is a very different point of 
view. 


Mr. Benjamin: I think I had a question on 
page 18 of your memorandum. Yes, in the 
third paragraph you said: 

Thus, even if the federal authorities 
were to grant to all the taxis in the 
Dorval area the right to wait for passen- 
gers at the airport, the servicing of the 
airport would not be adequate. 
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M. Gagnon: I] y a la un probléme juridique 
que je crois assez sérieux. Est-ce que le 
ministre peut établir un poste de taxi pour 
autoriser les gens qui n’ont pas de permis 
municipal a avoir un service a cet endroit. 
S’ils le font, alors, ils devraient aussi avoir le 
pouvoir de le faire, disons, dans le port de 
Montréal. Ce qui signifierait que vous pourrez 
avoir un poste ouvert dans le port de Mon- 
tréal, pour permettre a tous les taxis de n’im- 
porte quelle municipalité d’y venir? Je pense 
que la ville de Montréal y supprimerait le 
service immédiatement. 


M. Benjamin: Si le ministére des Trans- 
ports disait: «C’est un probleme a régler entre 
les compagnies de taxis a taximétre et les 
autorités municipales. Nous allons permettre 
Vexistence d’un poste en commun ou d’un 
poste exclusif de taxis 4 taximétre 4 l’aéroport 
de Dorval et une fois que vous quittez ce 
terrain, c’est a vous de voir a vos problémes:. 
Dans le contexte actuel, nous pourrions avoir 
un poste en commun de taxis et seulement les 
deux compagnies de taxis de Dorval pour- 
raient s’en servir. 


M. Gagnon: C’est mon avis que ces deux 
compagnies sont les seules qui sur le plan 
juridique ont le droit de le faire. 


M. Benjamin: Vous voyez? Nous avons 
maintenant le genre de situation ot l’on cher- 
che a savoir si c’est l’coeuf ou la poule qui 
vient en premier. Est-ce que ce sont les lois 
municipales qui doivent étre changées d’abord 
ou est-ce que le ministére des Transports doit 
dabord changer ses exigences? 


M. Gagnon: Vous me permettez une obser- 
vation? A mon avis, le ministére des Trans- 
ports a des pouvoirs limités lorsqu’il s’agit de 
déterminer si celui qui a déja le droit juridi- 
quement d’offrir un service au ministére le 
fera ou non. 

Le Ministére n’est pas en mesure de déter- 
miner si une personne le fera, peu importe 
s’il posséde ou non les droits sur le plan loca: 
ou provincial. 


M. Benjamin: Je vois. 


M. Gagnon: C’est une opinion trés diffé- 
rente. 


M. Benjamin: Je pense que je posais une 
question a la page 18 de votre mémoire. At 
troisiéme alinéa, vous dites: 

Ainsi donc, méme si les autorités fédé 
rales accordaient a tous les taxis dé 
Dorval le droit d’attendre des passagers é 
Vaéroport, ce service a l]’aéroport serai’ 
tout a fait insuffisant. 
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im I correct in assuming that what you mean 
here is that because of these legal difficulties 
n permits, the service could not be adequate 
io matter how many cabs you had? 


Mr. Gagnon: Exactly. It is not a question of 
lamming the taxi industry or saying that 
hey are not going to give service. It is 
vecause there is a legal situation for which 
ye are not responsible and for which you are 
ot responsible which creates these indequa- 
ies. 


| The Chairman: 
senjamin? 


Are you through, Mr. 


Mr. Benjamin: Yes. 


| The Chairman: On the second round, Mr. 
tay Rock. 


“Mr. Rock: Mr. Chairman, Mr. Gagnon, I 
7ill proceed again with the question I was 
sking before about the taxi firms who would 
ke to install a direct line. You admitted that 
hy passenger has the right to phone his own 
axi, no matter where he hails from and the 
aXi can come in to that passenger, pick him 
p and take him to his destination, call from 
achine back to Lachine and on and on. You 
nd your principals here have stated you 
ave no objection to this and it is something 
iat is legally done. 

‘However, suppose this Committee were to 
2commend that all taxi companies on the 
sland of Montreal, if they so wish, could for 
| certain price install a telephone in the 
ybby to facilitate the passengers to make a 
noice of whether they want to wait for their 
axis or immediately have the service by 
sking for one of your cars, would you then, 
' this were recommended and allowed 
e demanding a change in the financial 
rrangements of the contract that you now 
jold with the Department of Transport? 


_Mr. Gagnon: I do not know. The reason I 
io not know, if I may, is because I do not 
now what the true impact, the factual 
pact, such a situation would bring to the 
eration. If it did affect the operation, obvi- 
dsly there would be some comeback on it, 
ut I really do not know. It could reach the 
dint where we could no longer guarantee 
‘rvice by car. 


_Mr. Rock: In other words, you are not sure, 
) if we were to recommend this, later on 
‘ter you found out that you quite possibly 
‘ere losing a certain amount of business, you 
light ask then for a change of contract or 


| 
| 


| 
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Ai-je raison d’en conclure que vous voulez 
dire qu’a cause de ces difficultés juridiques 
que souléve cette question de permis, le ser- 
vice ne saurait étre suffisant quel que soit le 
nombre de taxis? 


M. Gagnon: C’est juste. Il ne s’agit pas de 
s’en prendre a lindustrie du taxi et de dire 
qu’ils ne fourniront pas de services, mais sim- 
plement parce que vous avez la une situation 
sur le plan juridique qui ne reléve pas de 
nous et qui est a la source des insuffisances. 


Le président: Vous avez terminé, monsieur 
Benjamin ? 


M. Benjamin: Oui. 


Le président: Deuxiéme série de questions 
M. Ray Rock. 


M. Rock: Monsieur le président, monsieur 
Gagnon, je vais poursuivre les questions que 
je posais auparavant, a propos de la ligne de 
téléphone directe que les compagnies de taxis 
voudraient faire installer. Vous avez reconnu 
que tout voyageur a le droit de téléphoner a 
sa propre compagnie de taxis, d’ot qu’il soit, 
et que le taxi peut venir le chercher et le 
ramener a sa_ destination, téléphoner de 
Lachine a Lachine et ainsi de suite. Vous et 
vos collaborateurs avez dit ne pas y étre 
opposés et que c’est légal. 

Supposons toutefois, que ce Comité recom- 
mande que toutes les compagnies de taxis de 
Vile de Montréal, si elles le désirent, puissent, 
pour un certain prix, aménager une ligne 
téléphonique dans la salle d’attente pour per- 
mettre aux voyageurs de faire le choix plus 
facilement, soit d’attendre le taxis ou d’obtenir 
le service d’une de vos voitures. Alors, si cela, 
était recommandé et autorisé, exigeriez-vous 
que l’on modifie les dispositions financieres du 
contrat que vous avez avec le ministére des 
Transports? 


M. Gagnon: Je n’en sais rien. La raison 
pour laquelle je n’en sais rien, c’est que je ne 
sais pas quelles seraient les répercussions 
exactes d’une telle situation. Si cela eflectait 
les opérations, alors, de toute évidence, il y 
aurait une certaine rétroaction, mais je n’en 
sais rien. Il se pourrait qu’on en arrive au 
point ot l’on ne pourrait plus garantir le ser- 
vice par voiture. 


M. Rock: Autrement dit, vous n’étes pas 
srs, si bien que si nous faisions la recom- 
mandation, plus tard, apres avoir découvert 
que vous avez un peu perdu dans votre clien- 
téle, que vous demanderiez peut-étre une 
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would you immediately ask for it if the intent 
were. there? 


Mr. Hershorn: I think we had better wait to 
cross the bridge until we get there. I think 
that is a question that would have to be 
studied before it could be answered properly 
because if you were taking a taxi from a 
municipality, other than Montreal, and you 
used that particular taxi driver to take you to 
the airport and if you asked him to pick you 
up tomorrow night at 7.00 o’clock, he has a 
perfect right, if he wants to, to deadhead all 
the way from Pointe-aux-Trembles, if you 
know the district, which is about 13 miles, to 
pick you up. He has that right to pick you up. 
Your prearranged date has been made with 
any taxi. 


If I may, I would like to answer the 
monopoly bit again. 


Mr. Rock: You are saying monopoly this 
time. 


Mr. Hershorn: Yes, I am using the word 
because that seems to be the big monstrous 
word that everybody has against Murray Hill. 
I think both Dorval and West Island have 
agreements with certain airlines to pick up 
their personnel who live in the vicinity of 
that territory. Now, there is an example that 
we do not have a monopoly. 


Mr. Rock: Yes, I see. 


Mr. Hershorn: We do not object to it. We 
have no right to object to it, because we still 
do not, and I want to emphasize that, control 
or own any part of that airport. We are 
obliged under a licence to the federal govern- 
ment to provide 24-hour service in all kinds 
of weather... 


Mr. Rock: To the passengers. 


Mr. Hershorn: ...to an unknown quantity 
of airline traffic that can come in unexpectedly 
at any time. 


Mr. Rock: Last night when the Committee 
was there we asked questions of some of your 
employees and while we were waiting in the 
front I noticed one gentleman who walked out 
from the entrance and waited for about five 
to seven minutes. He did not hail or ask for 
one of your vehicles. There were a few 
Dorval taxis passing by, but he did not hail 
them, and then a Lachine taxi came down 
and he got into that taxi. 
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modification de votre contrat? Ou bien feri 
vous immédiatement la demande dés que I’ 
tention a été formulée? 


M. Hershorn: Je crois qu’il serait préférak 
d’attendre pour faire le pont que nous ar 
vions la. Je crois que c’est 14 une question qt 
nous faudra étudier avant de pouvoir 
répondre de facon appropriée, parce que 
disons, vous prenez un taxi a partir d’u 
municipalité autre que Montréal, et que vo 
demandez a ce chauffeur de taxi en questi 
de vous amener a l’aéroport et que vous ] 
demandez de venir vous chercher le le 
demain soir a 7 heures, il a le droit, s’il 
désire, de revenir a vide, disons, tout au lo 
du parcours de Pointe-aux-Trembles, si vo 
connaissez le district, soit de 13 milles, po 
aller vous chercher. Il a ce droit de ver 
vous chercher. Vous avez pris des dispositio 
a Vavance pour qu’il le fasse. 

Si lon me permet, j’aimerais répondre 
cette question de monopole une fois de plus. 


M. Rock: C’est vous qui parlez de mon 
pole, maintenant. 


M. Hershorn: Oui, c’est l’expression q 
jutilise parce que cela semble étre le m 
monstrueux dont on accuse la Murray Hill. 
pense que tant Dorval que West Island o 
conclu des ententes avec certaines lign 
aériennes pour aller chercher leur personr 
qui habite dans la région. Voila un exemy 
qui montre que nous n’avons_ pas 
monopole. 


M. Rock: Oui, je vois. 


M. Hershorn: On ne s’y oppose pas. No 
n’avons pas le droit de nous y opposer, pal 
que, et j’insiste la-dessus, nous ne contrélo 
pas et nous ne possédons pas quelque par 
que ce soit de cet aéroport. Nous avons | 
permis du gouvernement fédéral pour assur 
un service de 24 heures dans toutes conditio 
climatiques... 


M. Rock: Aux voyageurs. 


M. Hershorn: ...pour une quantité inco 
nue de circulation aérienne qui arrive 
facon inattendue, A toute heure. 


M. Rock: Hier soir, lorsque nous étions 
nous avons posé des questions a certains 
vos employés. Alors que nous attendio 
devant, j’ai vu quelqu’un qui est sorti de l’é 
rogare et qui a attendu peut-étre 5 a 7 min 
tes. Il n’a pas demandé ou arrété lun de\ 
véhicules. Il y avait quelques taxis de Don 
qui passaient mais il ne les a pas arrétés, pl 
un taxi de Lachine est arrivé et le monsie 
est monté dans ce taxi. 
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In other words, I believe that he called 
from the airport for that taxi which came 
down. These things do happen every so often. 
I am trying to find out whether a company 
like, say, the taxi company that exists in 
Lachine, Ville St. Pierre, Ville LaSalle or St. 
Laurent could put a direct line in the lobby 
in order that any person who wants any of 
their taxis could pick up that phone if they 
do not wish to use your rapid, immediate 
service instead of, say, looking in the phone 
book for the number as they can for a drive- 
yourself or for reservations at the hotels? 


a On 


ee a... oe 


Mr. Gagnon: We cannot possibly have any 
) objections to any policies you decide. The 
} only right that we would have would be to 
) underscore to you, once the policy is adopted 
(or before, that there may be some financial 
/ consequences to them and that there may be 
= that you are not looking for. 


Mr. Rock: But legally speaking, this would 
not harm, let us say, the jurisdictional legal 
| point of view as far that is concerned because 
_a person could phone at any time anyone he 
| wishes. 


_ Mr. Gagnon: No, the only thing that might 
be open to discussion is the fact that when a 
taxi comes out of his zone, out of his munici- 
.pality, to provide service, he is not subject to 
any authority, at the moment anyway, as far 
| as the rates he is going to charge are 
concerned. 


Mr. Rock: This is so even at present wheth- 
-er there is a direct line or not. Can you tell 
‘me the average number of trips per day your 
‘limousines make taking passengers not to, but 


‘from the airport? 

| Mr. Hershorn: We have that on record. We 
j}have it broken down to passengers in cars 
;and in buses. 


Mr. Rock: You have them both. 


| Mr. Hershorn: Oh, yes, the Department has 


| those figures as well as the mileage. 
Mr. Rock: Do you have them in your brief 
here? 


ment has them. 


The Chairman: The same question was 


i 
| 
| 
| Mr. Hershorn: No, we have not, the Depart- 
f 
answered to Mr. Horner a few minutes ago. 


| Mr. Rock: You do not know the figures 
offhand, then? 


i 
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En d’autres termes, je crois qu’il avait télé- 
phoné de l’aérogare pour obtenir ce taxi qui 
est venu. Cela se produit assez souvent. J’es- 
saie de savoir si une compagnie de taxis de 
Lachine, de Ville St-Pierre, de Ville LaSalle 
ou de St-Laurent, pourrait installer une ligne 
téléphonique directe dans la salle d’attente 
pour que quiconque désire avoir son taxi, 
puisse téléphoner, s’il ne veut pas utiliser 
votre service rapide et immédiat plutdt que 
de consulter l’annuaire, comme on téléphone 
pour une auto de location ou pour faire des 
réservations dans les hétels? 


M. Gagnon: Nous ne pouvons vraiment pas 
nous opposer a toute ligne de conduite que 
vous puissiez arréter. Le seul droit que nous 
aurions serait de vous signaler, une fois cette 
politique adoptée, ou avant, qu’il se peut 
qu’il en découle des conséquences d’ordre 
financier et des résultats que vous ne recher- 
chez pas. 


M. Rock: Sur le plan juridique, cela ne 
serait pas illégal dans ce cas, car une personne 
peut téléphoner a n’importe qui n’importe 
quand. 


M. Gagnon: Non, la seule chose qui pour- 
rait faire l’objet d’une discussion est le fait 
que lorsqu’un taxi sort de sa zone, de sa 
municipalité, pour assurer un service, il n’est 
plus soumis a une autorité, du moins pour le 
moment, pour ce qui est du tarif qu'il va 
exiger. 


M. Rock: C’est ce qu’il en est maintenant, 
qu’il y ait une ligne directe ou pas. Pourriez- 
vous me dire, en moyenne, combien de voya- 
ges par jour vos limousines font pour recueil- 
lir des passagers a l’aéroport? 


M. Hershorn: Nous avons donné une telle 
ventilation quant au nombre de voyageurs 
par voiture et par autobus. 


M. Rock: Vous avez les deux. 


M. Hershorn: Oui, le ministére a ces rensei- 


gnements, ainsi que le nombre de milles 
parcourus. 
M. Rock: Les avez-vous dans votre 


mémoire ici? 
M. Hershorn: Non, c’est le Ministére qui les 
a. 


Le président: On a répondu il y a quelques 
instants a cette méme question que M. Horner 
a posée. 


M. Rock: Vous n’avez donc pas les chiffres 
en téte? 


’ 


6:74 
[Text] 
Mr. Hershorn: No. 


Mr. Rock: I see. Is it 1,000, 2,000, or you do 
nol... 


Mr. Hershorn: I could not say. 
Mr. Rock: You cannot tell me. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, if Mr. Rock 
would not mind, I would like to ask a couple 
of supplementaries on this direct line. 


The Chairman: No, I think this was decid- 
ed, Mr. Benjamin. I will put you on the list. I 
believe we would waste a lot of time this 
afternoon if we _ allow supplementary 
questions. 

Mr. Rock, your time is nearly up. 


Mr. Rock: No. 
The Chairman: I know, it is yes. 
Mr. Rock: Very close? 


The Chairman: There is a limit of 10 


minutes you have already gone over 8 minutes. 


Mr. Rock: Oh, I see, yes. Do any of the 
principals of your company have, say, shares 
or an ownership in other services like this 
anywhere else in North America? 


Mr. Hershorn: No. 


Mr. Rock: Do your chauffeurs have such a 
thing as a pocket number like taxi drivers 
do? 


Mr. Hershorn: No, they do not require it. 


Mr. Rock: Do they undergo any scrutiny 
before they can work for you by any police 
force as the taxi drivers are forced to 
undergo? 


Mr. Hershorn: They are not only scruti- 
nized, their applications are checked before 
they are employed, they are given driving 
tests and then checked out. 


Mr. Rock: Thank you. 
The Chairman: Mr. Horner. 


Mr. Horner: Mr. Gagnon, I think in all 
fairness to the Committee what is really hap- 
pening here is that Murray Hill is making a 
great defense of a sticky legal position. If you 
tried just as hard the other way around I 
think you would find room to apply a 
metered taxi service there. After reading on 
page 19 of your brief a full explanation on 
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M. Hershorn: Non. 


M. Rock: Je vois. C’est $1,000, $2,000 ou 
n’avez-vous pas... 


M. Hershorn: Je ne saurais vous dire. 


M. Rock: Vous ne pouvez pas nous dire. 


M. Benjamin: Monsieur le président, si M. 
Rock veut bien me permettre, j’aurais deux 
questions complémentaires sur la question de 
la ligne directe. 


Le président: Non, je crois que cela a été 
convenu, monsieur Benjamin. J’inclus votre 
nom sur la liste. Je crois que nous perdrions 
beaucoup de temps cet aprés-midi si l’on per- 
mettait de poser des questions complémentai- 
res. Monsieur Rock, votre temps est presque 
écoulé. 


M. Rock: Non. 
Le président: C’est oui, je le sais. 
M. Rock: Presque? 


Le président: Vous avez 10 minutes au 
maximum de disponibles et vous avez déja 
utilisé plus de 8 minutes. 


M. Rock: Oui. Je vois. Est-ce que certains 
de vos administrateurs ont des actions dans 
d’autres entreprises semblables en Amérique 
du Nord? 


M. Hershorn: Non. 


M. Rock: Vos chauffeurs ont-ils un numé- 
ro de permis sur carte pouvant étre mise dans 
une poche comme les chauffeurs de taxis? 


M. Hershorn: Non, ils n’en ont pas besoin. 


M. Rock: Est-ce que la police fait enquéte 
sur eux avant qu’ils puissent travailler pour 
vous tout comme on le fait pour les chauffeurs 
de taxi? . 


M. Hershorn: Non seulement on fait une 
enquéte mais de plus, leurs demandes sont 
vérifiges avant qu’on leur donne un emploi. 
On leur fait subir une épreuve de conduite, 
puis on fait enquéte sur eux. 


M. Rock: Merci. 
Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Gagnon, en toute jus- 
tice a ’égard du Comité, je pense que ce qui 
se produit ici, c’est que la Murray Hill défend 
trés bien une position juridique douteuse. Si 
vous vous donniez autant de ruse dans l’au- 
tre sens, je crois que vous pourriez trouver de> 
la place pour un service de taxis 4 taximetre. 
Aprés avoir lu a la page 19 de votre mémoire 
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how the legal situation practically prohibits 
you from operating a metered taxi and yet, in 
a sense, you say you are living up to the 
contract which says a metered taxi should be 
there, I ask you how you interpret clause 15 of 
the contract which in a sense says that if the 
airport manager designated a location and a 
| parking lot for a metered taxi that you would 
‘pretty well have to put a metered taxi on that 
spot. 


_ Mr. Gagnon: Except that I do not have 
‘any 

| Mr. Horner: That is the point. 

Mr, Gagnon: ...and the Department knows 
‘that. 

_ Mr. Horner: Suppose I were the airport 


“manager and I said, “We want a metered taxi 
here. I believe the traffic has grown, the city 
has grown and there is a need for it. I desig- 
nate this parking area for a metered taxi, put 
one there.” Is Murray Hill prepared to put 
one there or would you rather somebody else 
did it? 


| Mr. Gagnon: As I said, to us the decisions 
of the Department are its decisions. 


Mr. Horner: Oh, yes. 
_ Mr. Gagnon: Our obligation is to meet the 
YTrequirements of the contract. We think that 
Wwe are meeting them. If we are not there are 


Ways and means of making sure that... 


Mr. Horner: I know you are very capable. I 
shave sat here and admired you and your 
Capability, but the point is this Committee is 
going to have to recommend something to 
alleviate what has already proven to be a 
‘dangerous situation in Montreal. Suppose we 
were to recommend that the Minister of 
‘Transport discuss the whole problem with the 
airport manager and he says to the airport 
Manager, “Look, a metered taxi service has to 
be provided, make certain there is a parking 
lot and metered taxis there.” Is Murray Hill 
ares to honour that part of their contract 
| Mr. Gagnon: We are bound by a contract 
and we will abide by it. 


| Mr. Horner: Mr. Hershorn has indicated he 
would like to say something on this. 
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explication compléte de la raison pour 
laquelle l’aspect juridique vous empéche pra- 
tiquement d’exploiter un service de taxis a 
taximeétre, et pourtant dans un certain sens 
vous dites que vous respectez les dispositions 
du contrat qui prévoient qu’il doit y avoir ce 
service. 

Alors, je vous demande comment vous 
interprétez l’article 15 du contrat qui, dans 
un sens, dit que si le directeur de l’aérogare 
désignait un emplacement et un parc de sta- 
tionnement pour les taxis a taximétre, vous 
seriez pratiquement obligé d’avoir 1a en sta- 
tionnement un taxi a taximétre. 


M. Gagnon: Sauf que je n’en ai pas... 


M. Horner: Exactement. 


M. Gagnon: ...et le ministére le sait. 


M. Horner: Supposons que je sois le direc- 
teur de l’aérogare et que je dise: «nous vou- 
lons des taxis a taximétre. Je pense qu’ily a 
de plus en plus de circulation, la ville est plus 
grande maintenant, le besoin se fait sentir. Je 
désigne ce parc de stationnement pour un 
taxi a taximétre, mettez-en un. La Murray 
Hill est-elle préte a le faire, ou préféreriez- 
vous que quelqu’un d’autre s’en charge? 


M. Gagnon: Comme je vous l’ai dit, les 
décisions du Ministére, en ce qui nous con- 
cerne, sont ses décisions. 


M. Horner: Oh, oui. 


M. Gagnon: Nous devons nous conformer 
aux exigences du contrat. Nous croyons nous 
y conformer. Si tel n’est pas le cas, il y a des 
moyens de nous assurer que... 


M. Horner: Je sais que vous étes trés com- 
pétent. J’ai assisté a la séance ici et je vous ai 
admiré, vous et votre brio. Seulement, ce 
Comité devra formuler des recommandations 
pour corriger une situation qui s’est révélée 
déja dangereuse a Montréal. Disons que nous 
recommandions que le ministre des Trans- 
ports étudie tout ce probleme avec le direc- 
teur de l’aérogare et qu’il lui dise: «il faut 
assurer un service de taxis a taximétre, veil- 
lez a ce qu’il y ait un parc de stationnement 
des taxis a taximetre en stationnement la.» 
La Murray Hill serait-elle préte a pleinement 
respecter cette partie du contrat? 


M. Gagnon: Nous sommes liés par un con- 
trat et nous nous y tiendrons. 


M. Horner: M. Hershorn a dit quw’il aimerait 
bien intervenir ici. 


’ 
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Mr. Hershorn: If my understanding is cor- 
rect, the Department of Transport owns and 
operates the airport. It is their property to do 
with as they wish. If they want 10 metered 
taxis, if they want the whole city to come in, 
it is their operation, it is their home. I cannot 
tell anybody to go into your house. 


Mr. Horner: Yes, but are you prepared then 
to move into the metered taxi business? That 
is a simple question. 


Mr. Hershorn: We cannot move into the 
metered taxi business. 


Mr. Gagnon: We cannot. 


Mr. Horner: Suppose by a hired group of 
really whiz lawyers we were able to remove 
all the legal difficulties tomorrow—the City of 
Montreal said they are prepared to get 
together with Dorval and Bill 75 is being 
disccused now in the provincial legislature 
—and it were possible. 


Mr. Gagnon: Let me point out, first of all, 
that to have a permit from the City of Dorval 
you have to be domiciled there or you have to 
have your principal place of business there. 
The same requirements exist to set a permit 
from the City of St. Laurent or from the City 
of Montreal. Besides that in the City of Mont- 
real there is a provision in the regulations 
stipulating that the owner has to be a physi- 
cal person and that no more than one permit 
will be issued per person. 


Mr. Horner: I agree that there are now 
legal obstacles but we are going to be sitting 
on this thing for two months... 


Mr. Gagnon: Yes. 


Mr. Horner: ...and suppose a bunch of law- 
yers get together on the City of Dorval, the 
City of Montreal, the Quebec Transportation 
Board, the whole bit, and before we bring in 
our recommendations all this legality is 
removed and the way is cleared for a metered 
taxi, are you then prepared to provide it? 


Mr. Gagnon: We have to. 


Mr. Horner: You have to and you will. 


Mr. Gagnon: Under our contract we have to 
provide it. 


Mr. Hershorn: Hold it, hold it, hold it. May 
I make a correction? 


Mr. Horner: Yes, Mr. Hershorn. 
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M. Hershorn: Si je comprends bien, I 
ministére des Transports posséede et exploit 
Vaéroport. Il peut en faire ce que bon leu 
semble. S’il veut 10 taxis a taximétre, qu 
toute la ville y vienne, ils sont chez eux. J 
ne peux dire 4 n’importe qui de s’installe 
dans votre maison. 


M. Horner: Oui, mais étes-vous préts ; 
exploiter une entreprise de taxis a taximé 
tre? C’est une question simple. 


M. Hershorn: Nous ne pourrons le faire. 


M. Gagnon: Non. 


M. Horner: Supposons qu’avec l’aide d’avo 
cats trés brillants nous puissions aplani 
toutes ces difficultés juridiques—la ville d 
Montréal a déclaré qu’elle fait prét a s’enten 
dre avec Dorval et un débat sur le bill 75 es 
actuellement commence a l’Assemblé Nationa 
le—et que malgré laide de ces avocats celi 
soit impossible a faire. 


M. Gagnon: Permettez-moi, tout d’abord, di 
vous signaler que pour avoir un permis de I. 
ville de Dorval, il vous faut y résider, ou di 
moins, avoir votre entreprise principale a ce 
endroit. C’est la méme chose pour avoir wu 
permis des villes de St-Laurent et de Mont 
réal. En plus, dans la ville de Montréal, il y } 
une disposition dans les réglements qui stipul 
que le propriétaire doit étre une entité physi 
que, et qu’il ne peut y avoir plus d’un permi 
par personne. 


M. Horner: Je conviens qu’il y a des diffi 
cultés sur le plan juridique, mais nous allon 
nous pencher sur cette question pendant deu: 
mois. .% 


M. Gagnon: Oui. 


M. Horner: ...supposons que des avocats si 
réunissent avec des représentants de la vill 
de Montréal, de Dorval, avec la Régie de 
Transports du Québec, et qu’avant de formu 
ler des recommandations, toute cette difficult 
juridique disparaisse et qu’alors on _ puiss 
avoir un taxi a taximétre, est-ce que vous éte 
préts 4 assurer ces services? 


M. Gagnon: Nous devons le faire. 


M. Horner: Vous devez le faire et vous 1 
ferez. 


M. Gagnon: En vertu de notre contrat, nou 
devons assurer ce service. 


M. Hershorn: Un instant, s’il vous plai 
Puis-je apporter une rectification? 


M. Horner: Oui, monsieur Hershorn. 
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_ Mr. Hershorn: I believe I explained this 
morning why we do not operate metered 
taxis. 

| Mr. Horner: Oh, yes, I fully understood the 
explanation. 


_ Mr. Hershorn: The service would not be as 
efficient if we operated metered taxis as 
against the manner in which we now operate 
our service. I think I explained that this 
morning. 


_ Mr. Horner: Yes, but here is the problem... 


_ Mr. Hershorn: But your question is about 
metered taxis. 


Mr. Horner: Here is the problem. A, we 
have a sticky situation here. A brief submit- 
ted yesterday, I do not know which one, 
referred to it as a human problem, and it is 
partly. I am sure you and your company are 
well aware of that fact. In your brief you 
stated in one place, 65 per cent if your roads 
are deadheaded and in two other places you 
said over 50 per cent is deadheaded. We had 
evidence submitted yesterday that the agreed 
charge, the flat-rate charge, whatever you 
want to call it, is 35 per cent. One brief 
‘said it is 35 per cent higher than it should 
be and another brief said it was 30 per cent 
higher than it should be. I presume that it is 
nigher because of the deadheading. If we can 
eliminate the deadheading the net benefitter 
is the customer and maybe a few other taxi 
companies. That is basic economics, the way I 
see it. 


f 

| 

_ Mr. Gagnon: It is. It is assuming a lot of 
things that will not occur. 


_ Mr. Horner: Oh, I would not say that. 


Mr. Gagnon: That is the problem involved. 
' mean about the deadheading. 


_Mr. Horner: You are underestimating the 
dower of this Committee, sir. 


, Mr. Gagnon: Oh, I would not even dream of 
‘Uggesting that. 

| Mr. Horner: On another question— 

} 

_ Mr. Gagnon: What I mean, if I may, just 
0 complete this. When I made that remark it 
Vas in relation to the deadheading. I do not 
hink there is any question that the dead- 
teading would discontinue and I do not think 
t would affect the rates one bit and on the 
ontrary it might even affect them adversely. 
Besides, the point I would like to make is that 
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M. Hershorn: Je pense avoir expliqué ce 
matin la raison pour laquelle nous n’avons 
pas de taxis a taximétres. 


M. Horner: Oui. J’ai trés bien compris votre 
explication. 


M. Horshorn: Le service ne serait pas aussi 
efficace, si nous exploitions des taxis a taxi- 
métres, plut6t que d’exploiter ce que nous 
exploitons a Vheure actuelle. Je pense vous 
Vavoir expliqué ce matin. 


M. Horner: Oui, mais voici le probléme... 


M. Hershorn: Mais votre question porte sur 


les taxis a taximétres. 


M. Horner: Voici exactement le probléme. 
Nous sommes ici en présence d’une situation 
délicate. Un mémoire a été présenté hier, 
quelqu’un je ne sais plus qui, a dit qu’il sagi- 
sait d’un probléme humain 1a et c’est partiel- 
lement exact. Je suis sir que vous et votre 
compagnie €tes conscients de ceci. Vous dites, 
dans votre mémoire, 4 un endroit, que 65 p. 
100 de vos voyages sont faits A vide et en 
deux autres endroits vous dites que plus de 
50 p. 100 se font 4 vide. Hier, on nous a dit 
que le tarif forfaitaire convenu quelqu’en soit 
la dénomination, est de 35 p. 100. Un mémoire 
a dit que c’est 5 p. 100 plus élevé que ce qu’il 
devrait étre, et un autre a dit que c’était 30 p. 
100 de plus qu'il doit l’étre. J’imagine que le 
taux est plus élevé 4 cause des voyages A vide. 
Si lon peut éliminer ces voyages a vide, alors 
c'est le client qui en bénéficiera et peut-étre 
aussi quelques autres compagnies de taxis. 
C’est une simple loi de l’économie 4 mon avis. 


M. Gagnon: En effet. C’est en se basant sur 
V’hypothése que bien des choses ne se produi- 
ront pas. 


M. Horner: Oh, je ne suis pas de cet avis. 


M. Gagnon: Voila le probléme. Je parle des 
voyages a vide. 


M. Horner: Vous sous-évaluez les pouvoirs 
de ce Comité monsieur. 


M. Gagnon: Oh! Loin de moi cette idée! 


M. Horner: Au_ sujet d’une_ autre 
question... 
M. Gagnon: Permettez-moi de terminer 


cette question. Quand j’ai fait cette observa- 
tion, c’était au sujet des voyages a vide. Je ne 
crois pas que l’on puisse nier que cela disparai- 
tra et je ne crois que cela affecterait les taux. 
Au contraire, l’effet serait pluté6t opposé. En 
plus, voila une observation que je voudrais 
faire maintenant: nous avons déja fait une 
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we have already made a proposal, or propo- 
sals, to the Department because the big prob- 
lem for the Department is how to establish 
a taxi stand at the airport. 


Mr. Horner: When did you make these 
proposals to the Department? 


Mr. Gagnon: Several months ago if I am 
not mistaken, on April 8. We have made 
proposals to the Department on a manner 
in which a taxi. stand could be set up 
at the airport that would look after the 
situation because we are very conscious 
of the situation too. What we are under- 
scoring to this Committee is that if you 
are considering the human problem that is 
one thing if you are considering the actual 
needs of the customers arriving at the airport, 
that is another. What we have tried to stress 
in these briefs is not the human problem that 
everybody knows but what the needs are at 
the airport. It seems to me that in judging 
how a transportation service is going to. be 
done, what is essential is to determine what 
the needs of the public are. 


Mr. Horner: The very fact though, Mr. 
Gagnon, that you have a stand by taxi firm at 
your beck and call defeats your whole argu- 
ment; because it suggests that there is a 
growing need. A few years ago you did not 
have this and now you have. So it suggests 
that we are going and growing towards that 
direction. You defeat yourself in that very 
action. Now I will ask you one further 
question. 


Mr. Gagnon: We do not want to win... 


Mr. Horner: You said earlier that you have 
no objection to a common stand, but under 
the contract you would have to have proper 
indemnification. 


Mr. Gagnon: Well, of course, if we are 
going to lose money through it... 


Mr. Horner: All right, but in a sense you 
are prepared to negotiate. Suppose this Com- 
mittee recommends to the government that a 
common stand be set up at the Dorval Air- 
port and suppose the government says, “Well, 
we will have to negotiate with Murray Hill 
then to see whether or not we can draw up a 
new contract prior to this one’s running out.” 
Is your Company prepared to sit down and 
negotiate with the government on that basis? 


Mr. Gagnon: Yes, yes, of course. There is 
no question about that. 
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proposition, des propositions, au Minister 
parce que l’important probleme qui se post 
pour le Ministére, est d’aménager un poste d 
taxis a laérogare. 


M. Horner: Quand avez-vous fait ces prope 
sitions au Ministére? 


M. Gagnon: Il y a quelques mois, sau 
erreur, le 8 avril. Nous avons présenté de 
propositions au Ministére quant a la faco 
dont un poste de taxis pourrait étre aménag 
a l’aéroport pour répondre aux besoins de 1 
cause, car nous somme aussi vraiment cons 
cients de cette situation. 

Ce que nous signalons 4 votre Comité, c’es 
que si vous tenez compte de l’aspect humai 
du probléme, c’est une chose mais, si vou 
tenez compte des besoins réels du client qu 
arrive a l’aéroport c’est autre chose. Ce qu 
nous avons essayé de souligner plus particu 
liérement dans ces mémoires, ce n’est pas |] 
probleme humain que tout le monde connai 
mais ce sont les besoins de l’aérogare. Il m 
semble que, en décidant comment on assu 
mera un service de transport il est essentie 
de déterminer les besoins du public. 


M. Horner: Le seul fait que vous ayez un 
compagnie de taxis 4 votre disposition, a vo 
ordres, change toute la question parce qu 
cela laisse entendre qu’il y a un besoin crois 
sant a satisfaire. Il y a quelques années cett 
situation n’existait pas, maintenant elle est l 
Done cela laisse A penser que nous allons dar 
cette direction. Vous amnnihilez la force ¢ 
votre démonstration. Maintenant, je vais vou 
poser une autre question. 


M. Gagnon: Nous ne voulons pas gagne 


M. Horner: Vous avez dit plus tot que vot 
ne vous opposiez pas a ce qu’il y ait un posi 
en commun, mais en vertu des dispositior 
du contrat, il vous faudra recevoir une ll 
demnisation pécuniaire convenable a ce suje 


M. Gagnon: Bien entendu, si l’on y perd ¢ 
Vargent. 


M. Horner: Bon, mais dans un sens, vol 
étes préts a négocier. Supposons que not 
Comité recommande au gouvernement qu’U 
poste en commun soit aménagé a l’aéroport ¢ 
Dorval et disons que le gouvernement dist 
«eh bien! il faudra négocier avec la Murrt 
Hill pour voir si nous pouvons rédiger U 
nouveau contrat oui ou non avant que cel 
en cours n’expire.» Votre compagnie est-el 
préte a renégocier avec le gouvernement su 


vant ce principe? 
C’e 


M. Gagnon: évidemment. 


indiscutable. 


Oui, 
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| Mr. Horner: I have a few others but I will 
not ask them today. I want to facilitate 
_ things. 


The Chairman: Mr. Trudel. 
Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 

| Monsieur Gagnon, pourrions-nous dire que 

vous avez des employés qui sont d’anciens 
chauffeurs de taxis ? 


M. Gagnon: Oh! Assurément. 


M. Trudel: Est-ce que vous en avez une 
_ bonne proportion? 


M. Gagnon: Oui. 


M. Trudel: Maintenant, une déclaration a 
été faite, je ne veux pas en connaitre le con- 
tenu exact, mais pourriez-vous simplement me 
dire si c’est une question de fait que, présen- 
tement, la Ville de Montréal a intenté des 
| procédures contre la compagnie que vous 
représentez, concernant votre service? 


M. Gagnon: A l’aéroport, non. 


M. Trudel: Aucune a l’aéroport. 


M. Gagnon: Non. La seule qui ait été faite, 
est celle que vous avez au dossier et ot la 
id 


' décision est finale. 

\ M. Trudel: C’est un jugement final qui a 
i gte rendu et on n’a pas interjeté appel, rien 
'de cela, aucune suite n’a été donnée & l’af- 
_ faire? Maintenant, hier, M. Normandin, qui, 
je crois, est un conseiller juridique de la Ville 
de Montréal, semblait assez souple il peut 
méme faire changer les lois existantes. Je ne 
Sais pas si vous étiez ici au moment de cette 
déclaration. 


M. Trudel: Vous n’étiez pas ici. 


| 

| 

| M. Gagnon: Non, j’ai... 

_M. Gagnon: Je n’ai pas eu ce bonheur-la. 
/ 


| M. Trudel: Alors, vous ne pouvez faire 
jaucun commentaire a ce sujet, si vous n’avez 
‘Pas entendu sa déclaration. Quand il a témoi- 
gné, il a laissé croire au Comité, ou il a 
‘semblé vouloir dire que des villes comme 
nares, Paris et New York, offraient des 
‘Services qui n’étaient pas disponibles a l’aéro- 
‘port international de Montréal. Est-ce qe vous 
‘voudriez commenter 1la-dessus? 


| M. Gagnon: Je ne peux pas prétendre étre 


‘un spécialiste sur ce qui se passe dans tous 
les aéroport au monde. Je suis passé par l’aé- 
roport de Londres et je sais, par expérience, 


. 
. 
| 
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M. Horner: J’aurais quelques autres ques- 
tions a poser, mais je vais m’en tenir 4 cela, 
pour aujourd’hui. Je veux faciliter leg choses. 


Le président: Monsieur Trudel. 
Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. Mr. 
Gagnon, would it be justifiable to say that 


you have among your employees former taxi 
drivers? 


Mr. Gagnon: Surely. 


Mr. Trudel: Do you have a good number of 
them? 


Mr. Gagnon: Yes. 


Mr. Trudel: There was a statement made 
and I do not want to know the exact contents, 
but only tell me whether it is a fact that at 
the present time the Company you represent, 
is involved in legal proceedings on behalf of 
the City of Montreal with regard to your 
service? 


Mr. Gagnon: At the airport, no. 


Mr. Trudel: Not at the airport. 


Mr. Gagnon: No. The only one is the one 
you have in the files and in which the deci- 
sion is final. 


Mr. Trudel: This is a final judgment. There 
was no appeal? Now yesterday, Mr. Norman- 
din, who is, I believe, the legal counsel for the 
City of Montreal, seemed to be rather flexible 
in saying that he could even have the existing 
laws changed. I do not know whether you 
were here when that was stated. 


Mr. Gagnon: No, I... 
Mr. Trudel: You were not here. 


Mr. Gagnon: 
pleasure. 


No, I did not have that 


Mr. Trudel: So you cannot comment on it if 
you did not hear his statement then. 

When he testified he intimated to the Com- 
mittee that cities like London, Paris and New 
York, offered services which are not avail- 
able at the Montreal International Airport. 
Would you comment on this? 


Mr. Gagnon: I cannot claim to be an expert 
on what happens at all the airports in the 
world. I have personally used the London air- 
port. I know from experience that the availa- 


, 
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que les autobus, qui assurent le service, nous 
conduisent A un endroit particulier, et aprés 
cela, c’est: débrouille-toi comme tu peux! Cela 
veut dire des transports de bagages, parfois 
jusqu’a deux ou trois fois, avant d’arriver a 
destination. Je sais, également, qu’a New 
York, ot! je suis appelé 4 aller par affaires 
assez réguliérement, la situation n’est pas tou- 
jours celles qu’on souhaiterait ici, certaine- 
ment. 

Vous avez au dossier, piéce no 9, certaines 
documentations qui, je pense, expliquent 
assez clairement quelle est la situation a New 
York et quelle est l’évolution de la pensée, 
apres que l’expérience a été vécue. 

Ce que j’aimerais encore une fois souligner, 
c’est que nous ne sommes pas ici pour faire 
un procés aux compagnies de taxis. Ca ne 
nous regarde pas. Nous ne faisons que vous 
soumettre les faits et c’est la limite de notre 
intervention. Je ne voudrais pas que ce soit 
interprété autrement que cela. 


M. Trudel: Non, la raison pour laquelle j’ai 
posé la question, monsieur le président, ce 
n’étaient pas non plus de faire le proces de 
qui que ce soit, c’était dans le but de savoir 
si, A votre connaissance, il y avait des services 
qui n’étaient pas disponibles dans _ ces 
aéroports-la. 


M. Gagnon: Je serais porté a dire que c’est 
Vinverse. 


M. Trudel: Bah! Autrement dit, selon vous 
et c’est une opinion, les services disponibles a 
V’aéroport de Dorval sont comparables a ceux 
d’autres aéroports de méme importance. 


M. Gagnon: Moi, 


meilleurs. 


je dirais quils sont 


M. Trudel: Ils sont supérieurs. 


M. Gagnon: Et j’aimerais ajouter 1a-dessus, 
si vous me le permettez, simplement un petit 
aspect mais, qui est quand méme assez impor- 
tant. Les autobus utilisés par Murray Hill 
sont des autobus qui, en tres grand nombre, 
ont été dessinés précisément par Murray Hill, 
avec l’aide de Prévost, pour les fins de l’aéro- 
port et concus a cette fin. Vous allez chercher 
longtemps dans les aéroports internationaux 
avant de trouver l’équivalent. 


M. Trudel: Est-ce qu’il y a d’autres services 
de limousines a Montréal, autres que Murray 
Hill qui opérent, pas nécessairement a l’aéro- 
port, dans la ville de Montréal. 


M. Gagnon: Oui, il y a plusieurs détenteurs 
de permis émis par la Régis des Transports; 
je dirais quwil y en a au moins une 
soixantaine. 
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ble bus service takes you to a specific centre 
and then after that you get along as best you 
can, which is to say that there were some- 
times two or three baggage handlings before 
you reach your destination. I also know that 
in New York where I have to go on business 
rather regularly, the situation is certainly not 
always that we would wish for here. 


On file as Exhibit No. 9, you have some 
documents which, I think, explain rather 
clearly just what the situation is in New York 
and what the line of their thinking is there 
following their experience. 


Once again, what I want to point out, is 
that we are not here to make any case against 
the taxis. That does not concern us at all. We 
are only here to submit the facts to you and 
that is the limit of our intervention. I do not 
want it to be interpreted otherwise. 


Mr. Trudel: No. The reason why I put the 
question, Mr. Chairman, was not to make a 
case against anyone whatsoever. It was to find 
out whether, to your knowledge, there were 
services which were not available in those 
airports. 


Mr. Gagnon: I would be inclined to say that 
it is the reverse. 


Mr. Trudel: In other words, in your opinion 
the services which are available at the Dorval 
Airport are comparable to those of other air- 
ports of similar importance. 


Mr. Gagnon: I would even say they are 
better. 


Mr. Trudel: They are superior. 


Mr. Gagnon: And I would like to add, if 
you will allow me, just one small aspect 
which is of importance all the same. A great 
number of buses used by Murray Hill were 
especially designed for the airport by Murray 
Hill, with the help of Prévost. And you will 
search a long time in international airports 
before you find their equivalent. 


Mr. Trudel: Are there any other limousine 
services in Montreal, besides Murray Hill 
operating not necessarily to the airport but in 
the city? | 


Mr. Gagnon: Yes, there are several holders 
of permits issued by the Quebec Transporta- 
tion Board. I would say there are at least 6 
of them. | 
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M. Trudel: Est-ce que ces gens-la, a un 
coment donné, ont été appelés a faire des 
Tres sur les services que vous maintenez a 


M. Gagnon: Je l’ignore. Je ne pense pas 
Vils seraient en mesure de les fournir, puis- 
Vils n’ont pas l’ensenble des équipements et 
's possibilités pour offrir ces services-la. 


M. Trudel: Maintenant, des mémoires qui 
jus ont été présentés et, A venir jusqu’a pré- 
nt, il semble ressortir qu’il arrive souvent 
vil n’y ait pas de passagers lors de certains 
oyages entre laéroport et la ville. Etes-vous 
fi courant? Avez-vous pris connaissance de 
iestions qui ont été envoyées a différents 
‘roports aux Etats-Unis a ce sujet? 

| 

| 


M. Gagnon: Non. 


M. Trudel: Les autres questions, monsieur 
_ président, ont été posées. Je vous remercie. 


‘Le président: Monsieur Forrestall. 


Mr. Forrestall: I wonder, if Mr. Gagnon or 
. Hershorn could tell me whether or not 
ie the terms of the licence between you 
'd the federal government you would be 
Irmitted to reward metered taxis or to col- 
ht from them fees for the provision of 
istered service at the airport? 


q 
i 


Mr. Gagnon: If I may, there are no provi- 
ons directly bearing on that matter in the 
(ntract. There may be some provisions that 
Culd be interpreted as preventing it, because 
Ju could then possibly claim that there is a 
ie of sublease. On the other hand, that 
uld be argued also. In fact, as we are not 
cing it, it has never been examined and it is 
tt in the picture. 


| 
| 
\ 


Mr. Forrestall: No. It is not within and I am 
it asking you this. I am just commenting in 
t» sense that it might be a possible answer 
t the human problem which cannot be sepa- 
tied by us from the very proper way in 
ich you have approached it, and that is the 
ed of the travelling public. 
t 


Mr. Gagnon: You see, Mr. Forrestall, the 
dblem is that there are, as was pointed out, 
a. like 58 different taxi associations 
vio cannot even get together themselves. 
“yw can we possibly do anything to alleviate 
» situation. 
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Mr. Trudel: Have these people ever been 
asked to submit a tender on the services you 
have at the airport? 


Mr. Gagnon: I do not know. I do not think 
they would be in a position to supply them 
since they do not have on the whole the 
equipment and the possibilities to offer this 
service. 


Mr. Trudel: In the briefs which were pre- 
sented to us, and up until now, what seems to 
come out of all these briefs is that vehicles 
often have no passengers on certain trips 
between the airport and the city. Are you 
aware of this? Have you been made aware of 
the questions sent to the various airports in 
the United States on this matter? 


Mr. Gagnon: No. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, the other ques- 
tions have already been asked. Thank you. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


M. Forrestall: Je me demande si mon- 
sieur Gagnon, ou monsieur Hershorn, pour- 
rait me dire si, en vertu des conditions 
de Ventente, au sujet du permis qui existe 
entre vous et le gouvernement fédéral, vous 
auriez le droit d’indemniser les taxis, A taxi- 
metres ou de leur prélever des droits pour 
assurer ces services de taxis a taximétres a 
Vaéroport? 


M. Gagnon: Si je pouvais. Il n’y a pas de 
dispositions du contrat portant directement 
la-dessus. Il se peut qu’il y ait des stipulations 
que nous pourrions interpréter comme pou- 
vant nous en empécher, parce qu’alors, 
vous pourriez peudt-étre prétendre qu'il 
s’agit d’une sorte de sous-location. D’autre 
part, on pourrait aussi arguer sur ce point. 
Mais comme on ne le fait pas on n’a jamais 
étudié la question et cela n’entre pas en ligne 
de compte. 


M. Forrestall: Non. Ceci n’entre pas en 
ligne de compte. Je ne vous pose pas la ques- 
tion, je veux simplement dire qu’il pourrait y 
avoir la une solution au probléme humain et 
qui ne peut étre dissociée de la facon méme 
dont vous avez abordé le sujet c’est-a-dire de 
la question des besoins du public qui voyage. 


M. Gagnon: Comme vous le voyez, M. For- 
restall, le probléme est, comme nous l’avons 
signalé, qu’il y a quelque 58 différentes asso- 
ciations de taxi qui ne peuvent s’entendre 
entre elles. Comment pouvons-nous faire quoi 
que ce soit pour améliorer cette situation. 
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Mr. Forrestall: I live in rural Nova Scotia, 
sir, so do not ask me. I wonder if I could ask 
Mr. Hershorn do the filed profit and loss 
statement and financial papers with the 
Department of Transport in Ottawa represent 
you total business or just that portion of the 
business which is directly attribuable to your 
airport operations? 


Mr. Hershorn: The request was only for 
that portion which is directed to the airport 
operations. 


Mr. Forrestall: Fine, thank you very much. 
The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Hershorn: Mr. Forrestall, I might add 
that we have been requested to send both the 
financial statement of our total operations and 
a separate breakdown of the airport opera- 
tions. We sent both. 


Mr. Forrestall: But that is not necessarily 
required. 


Mr. Hershorn: The first request was for a 
breakdown on the airport operations itself. 


Mr. Forrestall; That is required and the 
other one is requested. 


Mr. Hershorn: Requested and we sent it. 


Mr. Forrestall: Fine. 
The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Hershorn I think you 
may have seen the brief that was submitted 
the other day which made reference to or a 
suggestion that possibly the answer to this 
problem might be the establishment in the 
downtown area of an air passenger terminus 
where deliveries from the airport of passen- 
gers would be made to this terminus and 
from this point the passengers could then 
take whatever means of transportation home 
they wished. Do you think that... 


Mr. Gagnon: Where is the telegram? If I 
may, we have filed as Exhibit 9 with the 
brief, a communication out of New York. 


Mr. Skoreyko: Yes, I read that. 


Mr. Gagnon: You also have a telegram that 
we received since which explains what the 
problems are in instigating a central and we 
are of exactly the same opinion. 
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M. Forrestall: J’habite dans les campagn 
de Nouvelle-Ecosse monsieur. Alors, je n 
demande si je pouvais demander a M. Her 
horn si le bilan, profits et pertes, et les autr 
documents financiers déposés auprées ¢ 
ministére des Transports a Ottawa, représe 
tait toute cette partie de votre affaire qui ¢ 
directement rattachée a votre exploitation ¢ 
Vaéroport? 


M. Hershorn: La demande ne concern: 
que cette partie qui est directement en ra 
port avec les opérations de l’aérogare. 


M. Forresiall: Bien. Merci beaucoup. 
Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Hershorn: Monsieur Forrestall, je pou 
rais ajouter qu’on nous a demandé tout a 
fois d’envoyer un état financier de l’ensemb 
de nos opérations et une autre ventilation « 
nos opérations de l’aérogare. Nous les avo 
envoyés tous les deux. 


M. Forrestall: Mais ceci n’est pas demanc 
nécessairement. 


M. Hershorn: La premiére demande éta 
pour une ventilation des opérations de l’aér 
port lui-méme. 


M. Forrestall: On en a besoin et l’autre e 
demandée. 


M. Hershorn: C’est juste. Et nous avons fa 
parvenir ces renseignements. 


M. Forrestall: Bien. 
Le présideni: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur Hershorn, je pen: 
que vous avez peut-étre vu le mémoire pr 
senté Vautre jour, qui parlait de nous pr 
senter peut-étre une suggestion au sujet ¢ 
Vétablissement dans le centre-ville d’un te 
minus d’aéroport pour les voyageurs q 
serait peut-étre une solution au probléme ¢ 
Von pourrait acheminer les voyageurs, et alo 
de la les voyageurs pourraient prendre 
moyen de transport de leur choix, jusqu 
leur destination définitive. Vous pens 
que... 


M. Gagnon: Ow est le télégramme. Si vol 
le permettez nous avons déposé comme piéc 
jointe n° 9 avec le mémoire une communic 
tion qui nous vient de New York. 


M. Skoreyko: Oui, je l’ai lue. 


M. Gagnon: Il] y a aussi un télégramme ql 
nous avons recu depuis et qui nous expliql 
les problémes qui se posent au sujet de Vin 
tallation d’un centre et nous sommes ¢ 
méme avis. 
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| Mr. Skoreyko: Mr. Gagnon, I do not think 
that you were here at the time but I am sure 
‘that Mr. Hershorn was here when I pointed 
out the difficulties in the east and west ter- 
minus in New York City. I realize that. I was 
‘there a year ago or so and I realize the dif- 
ficulties. It is a bottleneck sort of thing. 


} 


Mr. Gagnon: I would like to point out fur- 
thermore that in the hotels that are the ter- 
minus at the moment, there are specific wait- 
ing rooms available to any passenger who 


wishes to take the regular service. 


| Mr. Skoreyko: So then I gather you feel 
that the terminus would not be the solution to 
the problem. 


Mr. Gagnon: We have five instead of one. 


_ Mr. Skoreyko: Yes, I see. Excepting that we 
do not offer, as these people suggest, a cus- 
toms facility, luggage, ticketing, telecommuni- 
‘cations. 

| Mr. Hershorn: Oh well, they have not got 
that in New York. 

{ 

| Mr. Skoreyko: 
New York either. 


They have not got that in 


Mr. Hershorn: Also New York has not a 
15-minute service. 


Mr. Skoreyko: Yes, I see. 


_ Mr. Hershorn: We, in Montreal, and I 
believe Toronto—I do not know about the 
other airports—offer a 15-minute service to 
and from the airport at the regular $1.75 fare. 
If you will read the article on New York, 
since they have asked the bus operators to 
pick up and drop off at the various hotels 
there is an extra charge to the passengers of 
$1 for that drop-off ticket and we do not have 
any extra charge for the service. 


| 


! 


Mr. Skoreyko: Thank you. Now I wonder, 
Mr. Gagnon if I may have just a brief com- 
nent. I am not going to take my ten minutes, 
Mr. Chairman, I just have a question or two. 
Much has been said during the last three days 
of deliberations over the establishment of a 
7ommon stand and most everybody who has 
oresented a brief has to some extent agreed 
‘hat this might be a solution to the existing 
oroblem. 

I wonder again what your views are with 
‘egard to a common stand and whether it 
Would really solve the problem? Or, would 
you find a situation where for the first month 
21390—63 
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M. Skoreyko: Monsieur Gagnon, je ne crois 
pas que vous étiez la alors, mais je suis sir 
que M. Hershorn y était lorsque j’ai signalé 
les difficultés au terminus est et au terminus 
ouest de New York. Je m’en rends compte, j’y 
suis allé il y a un an et je me rends compte 
des difficultés. Et c’est un embouteillage, en 
quelque sorte. 


M. Gagnon: Oui. Je voudrais aussi vous 
Signaler que dans les hétels qui servent de 
terminus en ce moment, il y a des salles 
d’attente spéciales mises a la disposition de 
tout voyageur qui veut utiliser ce service 
régulier. 


M. Skoreyko: Alors, j’en conclus que vous 
étes d’avis qu’un terminus serait inutile, ce ne 
serait pas la solution. 


M. Gagnon: Nous en avons 5 plutét qu’un. 


M. Skoreyko: Oui, je vois. La seule diffé- 
rence, c’est qu’on offre pas, comme le propo- 
sent ces personnes, de service de douanes, de 
bagages, de billets, de télécommunication. 


M. Hershorn: Oui mais ils n’ont pas cela 
New York. 


oo 
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M. Skoreyko: Ils n’ont pas cela non plus 
New York. 


M. Hershorn: Et New York n’a pas un ser- 
vice toutes les 15 minutes. 


M. Skoreyko: Oui, je vois. 

M. Hershorn: Nous, a Montréal, et je crois 
aussi a Toronto, je ne sais pas ce qu’il en est 
pour les autres aérogares, nous avons un ser- 
vice toute les 15 minutes a destination et en 
provenance de l’aéroport, pour un prix de 
$1.75. Si vous y lisez V’article portant sur le 
service a New York, depuis qu’ils_ ont 
demandé aux chauffeurs d’autobus de recueil- 
lir et de déposer les voyageurs aux différents 
hétels, il y a un tarif additionnel d’un dollar 
pour le client, pour ce service alors que nous 
ne le faisons pas payer. 


M. Skoreyko: Je vous remercie. Maintenant 
je me demande, monsieur Gagnon, si je peux 
présenter une bréve observation. Je ne pren- 
drai pas mes 10 minutes, monsieur le prési- 
dent. Je n’ai rien qu’une question ou deux a 
poser. On a beaucoup parlé, au cours des trois 
derniers jours de délibération de ]’établisse- 
ment d’un poste en commun. La plupart de 
ceux qui ont présenté un mémoire ont dans 
une certaine mesure, conclu que cela pourrait 
apporter une solution au probléme actuel. 
Une fois de plus, je me demande ce que vous 
pensez d’un poste en commun et si cela ré- 
soudrait vraiment le probléme, ou préféreriez- 


’ 
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or so you might have your entire parking lot 
loaded with taxis and too few passengers and 
ultimately end up with no cabs at all. Do you 
believe this could happen or what is your 
feeling on the common stand? You did not 
elaborate on it and I would like to know how 
you feel. 


Mr. Hershorn: I will try and speak on 
behalf of the taxi driver who, first of all, has 
to make an investment in leasing the car 
before he has the use of it. I will try and 
picture the situation if it was an open stand 
to everybody. This is an imaginary picture. 
Supposing, as this gentleman remarked, that 
all legal barriers were removed and that 
everybody could come into the airport. 

Somone said that we could put 1,000 cars at 
the disposal of the airport. I would like to see 
any taxi driver in his right mind sitting at the 
back of the line and waiting finally to get up 
to what they call the “gun”, in taxi jargon, 
being asked to take a load to Dorval station 
for $1, then having to come back, at which 
time there is another 50 cars waiting in line. I 
could just picture how long that would last. 
He would have to be out of his mind. He 
could not make a living. That is the imagi- 
nary picture that I believe you want to... 


Mr. Horner: No, no, that is not exactly 
what I imagined at all. 


Mr. Hershorn: Then I misunderstood you. I 
drew an imaginary picture of what would 
happen if all the taxis were permitted to 
come in—not only those who bring passengers 
into the airport but those in the surrounding 
areas that have nothing to do and decide to 
go to the airport. There might be 50, 100 or 
900 and they would have to sit there two, 
three or four hours during the night for late 
flights, or sit there all night in case a flight 
does come in. A flight might come in with 
only six passengers. It will not be long before 
he realizes he cannot afford that kind of 
luxury. 


Mr. Skoreyko: Mr. Hershorn, thank you for 
your comments. 


Mr. Gagnon: May I add that that covers the 
human aspect. There is also the service to the 
public, and we always come back to the prob- 
lem that there would not necessarily be avail- 
able a taxi authorized to take the person to 
the destination he wishes to go to. 

You may have a taxi from Montreal there 
which might be in a position to take back 
somebody to Montreal but would have no 
authority to go to Baie d’Urfe or to Dorion. 
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vous voir pendant le premier mois ou environ 
tout votre pare de stationnement encombré 
de taxis et trop peu de voyageurs pour a la 
fin vous trouver sans taxis du tout. Croyez- 
vous que cela pourrait se produire ou que 
pensez-vous d’un poste en commun? Vous 
ne vous étes pas tellement expliqué a ce sujet 
et je voudrais savoir ce que vous en pensez. 


M. Hershorn: Je vais essayer de parler au 
nom des chauffeurs de taxis qui, d’abord, doi- 
vent faire un investissement pour la location 
de la voiture avant de pouvoir en faire usage. 
Imaginons ce qui arriverait si c’était un poste 
en commun. C’est la une simple hypothése. 
Supposons que toutes les barriéres juridiques 
diparaissaient et que tout le monde pouvait 
venir a l’aérogare. 

Quelqu’un a dit qu’on pourrait mettre 1,000 
voitures a la disposition de l’aéroport. Je vou- 
drais bien voir un taxi faire la queue et 
attendre qu’il arrive en téte de file et qu’on 
lui demande d’amener un voyageur a la sta- 
tion de Dorval pour $1 et qu’il revienne 
ensuite se mettre en file derriére 50 autres 
voitures. Cette situation ne durerait pas long- 
temps. I] serait cinglé. Il ne pourrait vraiment 
pas gagner sa vie. C’est la je crois ’image que 
vous voulez vous faire... 


M. Horner: Non, non, ce n’est pas tout a 
fait ce aA quoi je pensais. 


M. Hershorn: Je n’ai donc pas compris. 
J’essayais d’imaginer ce qui pourrait se pro- 
duire si tous les taxis avaient ]’autorisation 
de venir a l’aérogare, non seulement les taxis 
des régions environnantes qui n’auraient rien 
a faire et qui décideraient d’y venir. I] pour- 
rait y avoir 50, 100 ou 500 qui devraient faire 
la queue pendant deux, trois ou quatre heures 
a attendre les vols tardifs ou attendre toute le 
nuit au cas ou des vols arriveraient. Un vol 
pourrait amener seulement 6 voyageurs. II ne 
lui faudra pas tellement de temps pour sé 
rendre compte qu’il ne peut pas se permettre 
une telle vie. 


M. Skoreyko; Monsieur Hershorn, je vous 
remercie beaucoup. 


M. Gagnon: Cela tient compte de l’aspeci 
humain. I] y a aussi le service au public et or 
revient toujours a ce probleme qu’il n’y auré 
pas nécessairement un taxi de disponible qu‘ 
soit autorisé A amener la personne &a la desti- 
nation ou elle désire aller. 

Il pourrait y avoir un taxi de Montréal qu’ 
serait en mesure de ramener quelqu’un 2 
Montréal mais qui ne pourrait pas aller é 
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| So that if there happens to be no taxi from 

Dorion waiting there at that moment that 
passenger has absolutely no way of getting 

| home. 

| 


‘Iam not sure that it is a solution. It may fit 
' everybody’ s sentiment but it is not necessari- 
dy correct in terms of need. 


| Mr. Hershorn: If I may interject, I think the 
' best answer to that would be the fact that in 
! New York City, with all its taxis, it is difficult 
} to get a taxi to take you to the airport, espe- 
/cially during rush hours or inclement weather 
_because they do not like waiting out there an 
‘hour or so for flights coming in—and that is a 
‘much busier airport and has more frequent 
‘flights than Montreal. 


Mr. Skoreyko: Mr. Hershorn, assuming that 
these obstacles that we have talked about in 
the last hour, the conglomerate of municipali- 
‘ties and the legality of licenses, can be over- 
“come—you feel that a common stand may run 
into difficulties very very quickly—and 
‘assuming that the Department of Transport 
insists that there be a metered taxi service, 
do you then suggest that the wise thing for 
ithe Department of Transport to consider 
would be some firm or firms who are able to 
‘provide an adequate number of automobiles 
‘to provide a perfectly controlled service such 
as yours, only in the metered taxi area. 


| Mr. Gagnon: What we suggested was that 
ithe matter be referred to an administrative 
tribunal so that the decision could be taken 
within a judicial and administrative frame- 
work, which would result in a tailored deci- 
‘sion to the case after hearing witnesses and 
going into all the intricate details of the 
\service. 

_ Mr. Skoreyko: The only problem there, Mr. 
Gagnon, of course is that once you start talk- 
ing about tribunals you get into politics and 
we like to stay out of that. 

| Mr. Hershorn: If I may add a word about 
Making arrangements with a responsible taxi 
company, I do not know any responsible taxi 
companies as such—they are all associations. 


Mr. Skoreyko: You are in fact saying... 


| Mr. Hershorn: ...there is no taxi company 
@S such in Montreal... 


_ Mr. Skoreyko: ...that would own outright 
sufficient cars to provide that kind of service 


at Dorval. 


| 
} 


Transports et communications 


6:85 


[Interprétation] 


de taxis de Dorion, ce voyageur ne peut ren- 
trer chez lui. 


Je ne crois pas que ce serait une solution; 
cela peut sembler clair, mais ce n’est pas 
nécessairement juste lorsqu’il s’agit de 
besoins. 


M. Hershorn: Je trouve que la meilleure 
réponse serait le fait qu’éa New York, avec 
tous ses taxis, il est difficile d’avoir un taxi 
pour nous conduire a l’aérogare, surtout aux 
heures de pointe ou quand il fait mauvais, 
parce qu’ils n’aiment pas avoir a attendre une 
heure a l’aéroport pour l’arrivée des vols, et 
cet aéroport est beaucoup plus achalandé que 
celui de Montréal. 


M. Skoreyko: Monsieur Hershorn, si tous 
ces obstacles dont nous avons parlé au cours 
de la derniére heure, soit l’agglomération de 
municipalités et l’aspect juridique des permis, 
c’est-a-dire si toutes ces difficultés étaient sur- 
montées, vous croyez qu’un poste en commun 
présenterait des difficultés trés rapidement. Si 
le ministére des Transports insistait pour qu’il 
y ait un service de taxis munis de compteurs, 
diriez-vous que ce qui serait sage pour le 
ministére des Transports serait de songer a 
une ou des compagnies qui seraient en 
mesure de fournir un service adéquat et con- 
troélée de taxis munis de compteurs, comme le 
votre, mais seulement pour ce qui est des 
taxis munis de compteurs? 


M. Gagnon: Nous avons proposé que la 
question soit déférée a un tribunal adminis- 
tratif pour que la décision puisse étre prise 
dans le cadre juridique et administratif résul- 
tant des témoignages et des exigences précises 
des divers aspects du service. 


M. Skoreyko: Le probléme, monsieur 
Gagnon, c’est qu’une fois que vous parlez de 
tribunal, vous entrez dans la politique et nous 
préférons laisser ce sujet de cdté. 


M. Hershorn: J’aimerais ajouter quelque 
chose. Pour ce qui est de prendre des disposi- 
tions avec une compagnie de taxis responsa- 
ble, je ne connais pas de compagnies de taxis 
responsables comme telles. Il s’agit d’associa- 
tions. 


M. Skoreyko: Vous vous trouvez a dire... 


M. Hershorn: ...il n’y a pas de compagnies. 
de taxis comme telles a Montréal... 


M. Skoreyko: .qui posséderaient suffi- 
samment de voitures pour assurer ce genre de: 
service a Dorval. 
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Mr. Hershorn: That is right. No one taxi 
company as such, they all belong to associa- 
tions where they get a telephone and stand 
service, for which they pay a fee. And no one 
has control over that particular driver be- 
cause, aS was mentioned by one of the taxi 
association, they have some drivers who work 
only one day or night a week, or three days. 
They come and go as they wish and there is no 
control. That must be studied very carefully 
because, in my opinion, the main issue is still 
service to the travelling incoming passengers 
at the airport, a guarantee of 24 hours in all 
kinds of weather—and that must. be 
considered. 


Mr. Skoreyko: I see what you mean. You 
are getting into the wage problem again: the 
fellow is working for himslef. 


Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you very much. Mr. 
Skoberg. 


Mr. Skoberg: You suggested a while ago 
that there had been some consideration given 
for a proposed taxi stand. Was there a 
request from the DOT for some suggestion on 
the part of your company? 


Mr. Gagnon: As you know, this problem 
has been going on for some time. 


Mr. Skoberg: Yes. 


Mr. Gagnon: Everybody has been looking 
for ways out of it because, obviously, 
although we are not responsible for the dif- 
ficulties we are getting on occasion the practi- 
cal results thereof. So that everybody has 
been trying to find some way that would 
ensure proper service at the airport and final- 
ly we came up with a proposal that we made. 


Mr. Skoberg: A quick answer to my ques- 
tion. Did the DOT request your association to 
make suggestions to them in so far as a 
common stand is concerned? 


- Hershorn: Yes. 


Mr. Horner: Could you give the Committee 
idea of what your proposal was. 


Mr. Gagnon: It was in writing. 
Mr. Hershorn: It was in writing. 


Mr. Gagnon: 
Department. 


I would refer you to the 


Mr. Hershorn: We were asked to make a 
study, we have made a study and we came up 
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M. Hershorn: C’est juste. Il n’y a pas ur 
seule compagnie de taxis comme telle. Elle 
appartiennent toutes 4 des associations ot 0 
a un service de téléphone et un poste pol 
lesquels on paie une cotisation. Il n’y a pas ¢ 
contréle auprés d’un chauffeur particuli 
parce que, comme une association de taxis I 
dit, il y a certains chauffeurs qui travailler 
un jour ou un soir par semaine ou trois jour 
Ils viennent et vont a leur gré et il n’y a ps 
de contréle. Il faut étudier la question so 
gneusement parce qu’a mon avis, il s’agit su 
tout d’un service au public voyageur ql 
arrive a l’aéroport, c’est-a-dire garantir u 
service de 24 heures en tout temps. C’est ¢ 
qu’il faut considérer. 


M. Skoreyko: Je comprends. Vous revene 
a la question des salaires: le chauffeur tr 
vaille pour lui-méme. 


Merci, monsieur le président. 


Le président: Merci beaucoup. 
Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Vous avez proposé il y a u 
instant que l’on avait songé a un poste d 
taxis. Est-ce que le Ministére des Transport 
vous a demandé des suggestions? 


M. Gagnon: Comme vous le savez, ce prc 
bléme se poursuit déja depuis un bo 
moment. 


M. Skoberg: Oui. 


M. Gagnon: Tout le monde se trouve u 
moyen de s’en sortir parce que, de toute év. 
dence, bien que nous ne soyons pas response 
bles des difficultés, nous en éprouvons a I]’o¢ 
casion les résultats pratiques. Tout le mond 
a essayé de trouver un moyen d’assurer U 
service approprié a l’aérogare et, enfin, nov 
avons formulé une proposition. 


M. Skoberg: Réponse rapide 4 ma questiol 
Est-ce que le ministére des Transports vous 
demandé de leur faire des suggestions pour ¢ 
qui est d’un poste en commun? 


M. Hershorn: Oui. 


M. Horner: Est-ce qu’on peut vous demar 
der quelle était votre proposition? 


M. Gagnon: Ca s’est fait par écrit. 
M. Hershorn: Ca s’est fait par écrit. 


M. Gagnon: Je vous demanderais de consu 
ter le Ministére. 


M. Hershorn: On nous a demandé d’étudie€ 
la question; c’est ce que nous avons fait ¢ 
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vith a proposal. It is up to the Committee to 
ee that proposal. 


Mr. Skoberg: Yes, I am sure we will have 
he DOT before us when we get back to 
Mtawa. In fact it will be a necessity. 


Mr. Chairman, the wire from New York 
iddressed to your Association is now recog- 
lized as Exhibit 9. I would like to suggest 
hat the Chairman obtain information from 
he Board of Estimate of New York as to 
vhether taxis in New York were in fact inca- 
able of guaranteeing available taxis at the 
irport during the various times suggested. 
Jur original report here does not really con- 
irm what this most recent information is 
pout and, if it is agreeable, I would just like 
9 leave that thought with the Chairman. 
Mr. Hershorn: Would you mind repeating 
he question please? 


Mr. Skoberg: 


| The question is to the 
‘yhairman. 


| The Chairman: The question was put to 


ae, Mr. Hershorn. 
! 
Mr. Skoberg: That is all I have. 


| Mr. Hershorn: Yes, Mr. Carey can come 
nd testify, but Carey Cadillac Renting Co. 
oes not operate metered taxis. 


Mr. Skoberg: I think you have misunder- 
jood me. 

i 

; The Chairman: He wants information and 


e was asking me if I could get that 
iformation. 


‘Mr. Hershorn: Yes, Mr. Carey would be 
ery glad to come down. 


I 
Mr. Skoberg: Would you ask the Commit- 
ve, Mr. Chairman, if that is satisfactory. I 
link this should be clarified. 


| The Chairman: Is that agreed to by the 
committee? 


‘Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: On Exhibit 3, Mr. Gagnon, 
t your scheduled services—that is this every 
b minute service—you list eight stops. Are 
lose scheduled stops or are they only made if 
tere are passengers to be put on or taken off. 


| 
j 


Mr. Gagnon: Scheduled stops. 
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nous avons formulé une proposition. C’est 
donc a votre Comité d’étudier’ cette 
proposition. 


M. Skoberg: Je suis sir que nous assigne- 
rons le ministére des Transports comme 
témoin, de retour a€ Ottawa. Ce sera méme 
nécessaire. 

Monsieur le président, le télégramme de 
New York adressé a votre association a été 
inscrit comme piéce a l’appui n° 9. Je voudrais 
proposer que le président obtienne des rensei- 
gnements de la Commission de New York 
pour savoir si les taxis de New York étaient 
incapables d’assurer les services a l’aéroport 
aux heures mentionnés. Notre premier rap- 
port ici ne précise pas ces derniers renseigne- 
ments. J’aimerais que le président y pense. 


M. Hershorn: Voudriez-vous répéter la 


question s’il vous plait? 


M. Skoberg: La question est adressée au 
président. 


Le président: C’est a moi que la question 
était adressée, monsieur Hershorn. 


M. Skoberg: C’est tout. 


M. Hershorn: Oui, M. Carey peut venir 
témoigner, mais Carey Cadillac Renting Co. 
n’a pas de taxis munis de compteurs. 


M. Skoberg: Je crois que vous ne m’avez 
pas compris. 


Le président: I] veut obtenir des renseigne- 
ments et il me demande si je peux obtenir ces 
renseignements. 


M. Hershorn: M. Carey se fera un plaisir de 
venir. 


M. Skoberg: Pourriez-vous demander aux 
membres du Comité, monsieur le président, 
s’ils sont d’accord? Je pense qu’on devrait 
préciser ce point. 


Le président: Le Comité est-il d’accord? 


Des voix: D’accord. 


Le président: Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: La piéce a l’appui n° 3 c’est 
votre horaire des services, vous avez un ser- 
vice tous les quinze minutes et huit arréts. 
Est-ce qu’ils sont faits régulierement ou est-ce 
que vous les faites seulement si vous avez des 
passagers? 


M. Gagnon: Ce sont des arréts réguliers. 
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[Text] 
Mr. Benjamin: Scheduled stops. 


Mr. Gagnon: And they operate whether 
there are passengers or not. 


Mr. Benjamin: I would like to get into this 
line telephone service again, further to some 
of the matters that have been raised earlier, 
and lead into it by asking if you can tell me 
how many minutes travelling time are 
involved from the closest point in the City of 
Montreal jurisdiction to the airport? 


Mr. Hershorn: It is six and a half miles, I 
would say about 10 minutes. 


Mr. Benjamin: The closest westerly bound- 
ary of the... 


Mr. Hershorn: That would be our Cote de 
Liesse run. 


Mr. Benjamin: I see. 


Mr. Hershorn: And that would be right to 
the traffic circle. 


Mr. Benjamin: So that if a Montreal city 
taxi firm got a stand as close as it possibly 
could to the airport it would be six miles and 
ten or twelve minutes running time. 


Mr. Hershorn: Yes. You must not overlook 
the question of permits from the Quebec 
Transportation Board. 


Mr. Benjamin: No, I am thinking of a 
metered taxi company in Montreal who 
wanted to be operating as close as possible to 
the airport in order to cut down the length of 
dead-head travel. 

Is there anything in the by-laws, Mr. 
Gagnon, of the municipality of Dorval, for 
example, that would prevent a Montreal taxi 
firm from having a facility, a stand, a vacant 
lot or whatever in the municipality of Dorval 
for the purposes of serving the airport. 


The Chairman: Mr. Benjamin, I do not 
think that question should be put to Mr. 
Hershorn. 


Mr. Gagnon: It could be put to me. 


The Chairman: To the Lasalle council or 
the City of Dorval, but not to Mr. Hershorn. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, with respect, 
sir, we have already been into by-laws on a 
dozen different municipalities with Mr. 
Gagnon. I am just trying to find out if there 
were direct-line telephone service at the air- 
port with radio equipped metered cabs could I 
have 10 of my cabs just driving around the 
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[Interpretation] | 
M. Benjamin: Des arréts réguliers. 


M. Gagnon: Et ils sont faits, qu’il y ait de 
passagers ou non. | 


M. Benjamin: J’aimerais bien maintenan 
discuter de la ligne de téléphone, question qu 
a été soulevée plus tét, et je vous demande 
rais si vous pouvez me dire combien ilya d: 
minutes de trajet a partir de l’endroit le plu 
rapproché de la ville de Montréal jusqu’ 
Vaéroport? | 


| 


M. Hershorn: II] s’agit de six milles et dew 
Je dirais environ dix minutes. 


M. pense La limite ouest la plus ms 
prochée de. 


M. Hershorn: C’est notre trajet de la cot 
de Liesse. | 


M. Benjamin: Je vois. 


M. Hershorn: Jusqu’au rond-point. 


M. Benjamin: De sorte que, si une compa 
gnie de taxis de la ville de Montréal voulai! 
avoir un arrét le plus rapproché possible d 
Vaéroport, il serait a six milles et a dix o| 
douze minutes de trajet. 


M. Hershorn: Oui, mais il ne faut pai 
oublier non plus la question des permis de 1 
Régie des transports du Québec. 


M. Benjamin: Non, je songeais tout simple 
ment a une compagnie de taxis munis d 
compteurs de Montréal qui voudrait avoir u 
point de départ qui serait le plus rapproch) 
de l’aéroport pour éviter les voyages a vide. 

Est-ce que je pourrais demander s’il y | 
quoi que ce soit dans les Réglements adminis 
tratifs de la ville de Dorval, par exemple, qu 
empécherait un taxi de Montréal d’avoir de. 
installations, un poste, un terrain quelconqu. 
dans la municipalité de Dorval pour desservi) 
Vaéroport. 


Le président: Monsieur Benjamin, je 1 
crois pas que vous devriez poser cette ques 
tion a M. Hershorn. , 


M. Gagnon: Elle pourrait m’étre posée. 


Le président: Au conseil de Lasalle ou al) 
ville de Dorval, mais pas 4 M. Hershorn. 


M. Benjamin: Monsieur le président, nov 
avons déja discuté des réglements d’une dou 
zaine de municipalités avec M. Gagnon. Jai. 
merais tout simplement savoir s’il y avait u 
service téléphonique direct a l’aéroport ave. 
des taxis munis de radio. Si j’avais, disons 1) 
taxis, pourraient-ils faire le tour de J’aérc) 
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airport—not picking up traffic, not soliciting 
business but waiting for a call on the radio to 
whip into the airport. 


Mr. Gagnon: The question of cruising of 
' course comes into play. The ordinance of the 
city, which I have already read, states: 


No person shall operate a taxi-cab or 
automobile for hire within the limits... 
without having previously obtained a 
permit from the City Council. 


The only case where someone can operate 
/ according to the jurisprudence in this prov- 
ince is when he has been called and the trip 
is to return to the municipality he originates 
from, because then it is considered as one trip 
_ originating in his municipality—and it is the 
‘only reason that he is entitled to do so. But 
he is certainly not entitled to wait within the 
city limits for a call and he is certainly not 
entitled to wait at any taxi stand for a pas- 
senger, because then he is operating a taxi-cab 
in contravention of paragraph (a). 


_ Mr. Benjamin: Even though that passenger 
is not being delivered in that city—he wants 
a destination other than that city? 


Mr. Gagnon: Even so. 


_ The Chairman: Gentlemen, this ends the 
question period for Murray Hill Limousine 
Service Ltd. and I want to thank Mr. Gagnon 
and the other witnesses for appearing before 
ithe Committee today. 


_ Mr. Gagnon: Thank you very much, Mr. 
Chairman and members of the Committee. 


Mr. Hershorn: If I may say a word, Mr. 
‘Chairman, I hope that this clears up any 
Misunderstanding by all these taxi associa- 
tions. We are not responsible for their not 
coming into the airport, and I would like that 
clearly understood. We are always blamed for 
i Thank you. 


| The Chairman: Before we go any further I 
‘would like a motion that the brief submitted 
by Murray Hill Limousine Service Ltd. be 
printed as an appendix to today’s Minutes of 
fee ceedings and Evidence with certain re- 
Strictions. I say this because there are a few 
items that will have to be removed from the 
report. I refer to the price table by Lasalle 
and Diamond taxi and the Dorval by-law. I 
would ask that you allow me to remove those 
things. 


Mr. Forrestall: Why does it have to come 
out, Mr. Chairman? 
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[Interprétation] 


port, sans solliciter de clients, mais attendant 
tout simplement un appel pour se précipiter a 
Vaéroport. 


M. Gagnon: La question des voyages en 
maraude reléve évidemment de l’ordonnance 
de la ville que j’ai déja lue et qui dit: 

Personne ne devra exploiter le commerce 
du taxi ou auto de louage dans les limites 
sans avoir préalablement obtenu un 
permis du Conseil a cette fin. 


Le seul cas ou on peut le faire selon la juris- 
prudence dans cette province c’est lorsqu’on a 
été appelé et que le voyage doit le ramener a 
la municipalité d’ot il vient. On considére 
alors qu’il s’agit d’un voyage dont l’origine et 
la destination se trouvent dans sa municipa- 
lité, mais il n’a certainement pas le droit d’at- 
tendre dans les limites de la ville un appel 
qui lui viendrait, et il n’a certainement pas le 
droit d’attendre 4 un poste de taxi pour obte- 
nir un client. Il contreviendrait alors aux dis- 
positions du paragraphe (a). 


M. Benjamin: Méme si le passager ne doit 
pas étre envoyé a cette ville, s’il veut aller a 
un endroit autre que la ville? 


M. Gagnon: Méme dans ce cas-la. 


Le président: Messieurs, ceci termine la 
période de questions pour la Murray Hill 
Limousine Service Ltd. et je voudrais remer- 
cier M. Gagnon et les autres témoins d’étre 
venus témoigner devant ce Comité aujour- 
hui. 

M. Gagnon: Monsieur le président, mes- 


sieurs les membres du Comité, je vous remer- 
cie beaucoup. 


M. Hershorn: Si vous me permettez de dire 
un mot, monsieur le président, j’espére que 
ceci a éclairci les malentendus avec les asso- 
ciations de taxis. Nous ne sommes pas respon- 
sables du fait qu’ils n’ont pas le droit d’entrer 
a l’aéroport. Nous en recevons toujours le 
blame. Merci. 


Le président: Avant de procéder, j’aimerais 
bien obtenir une motion proposant que le 
mémoire de la Murray Hill soit imprimé en 
annexe aux procés-verbaux et témoignages 
d’aujourd’hui, avec certaines restrictions, car 
il y a certaines choses dans le rapport qui 
devraient étre enlevées. Je parle du tarif des 
taxis Diamond et Lasalle ainsi que le régle- 
ment administratif de la Ville de Dorval. J’ai- 


merais qu’on me permette d’enlever ces 
choses. 

M. Forrestall: Pourquoi, monsieur le 
président? 


? 
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The Chairman: Because I am not authorized 
by the City of Dorval, Lasalle or Diamond 
taxi to have such things printed with the 
report of Murray Hill. 


Mr. Skoreyko: They would not give you 
that authority? 


The Chairman: No, I do not have that 


authority. 


Mr. Skoreyko: Could you get that authori- 
ty? Perhaps it is not necessary. 


The Chairman: Agreed? 


Mr. Benjamin: I so move. 
Motion agreed to. 


The Chairman: Our next witness... 


J’inviterais maintenant M. Lucien Trem- 
blay, président de la Fédération canadienne 
des associations indépendantes, M. Guy Vin- 
cent, président de l’Association des chauffeurs 
de Vindustrie du taxi, et M. Francois Aquin, 
leur avocat. 


Je demanderais 4 M. Claude Béland, de 
venir ici en avant, s’il vous plait. 

M. Tremblay va nous donner un résumé de 
son mémoire. Est-ce que tous les membres ont 
recu une copie du mémoire? 


Does everyone have a copy of the brief of 
the Fédération Canadienne des Associations 
Indépendantes? 


Monsieur Tremblay, si vous voulez nous 
donner un résumé de votre mémoire. 


M. Lucien Tremblay (Président de la Fédé- 
ration canadienne des associations indépen- 
dantes): Monsieur le président, messieurs, la 
premiére page est tout simplement un exposé 
pour attirer l’attention des honorables mem- 
bres du Comité sur la situation des chauffeurs 
de taxis et de l’industrie du taxi 4 Montréal et 
les environs. A la page 1, vous trouverez les 
caractéristiques de notre demande; nous fai- 
sons également allusion a l’assurance qui est 
nécessaire. Il y a aussi le probléme de 1’aéro- 
port; nous transposons ce probleme au centre- 
ville de Montréal, parce que si c’est une ques- 
tion d’aller, c’est également une question de 
retour: 


Nous désirons attirer votre attention sur le 
fait que la majeure partie des associations de 
chauffeurs de taxis qui existaient A Montréal 
se sont fusionnées de facon Aa n’en former 
qu’une. On s’est affilié 4 un corps central qui 
devient maintenant un porte-parole valable 
pour plus de 5,000 chauffeurs de taxi dans le 
moment, et peut-étre méme 6,000 ou 7,000. 

Je crois qu’il serait peut-étre nécessaire de 
simplement lire nos recommandations. 
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Le président: C’est parce que la Ville de 
Dorval et les taxis Lasalle et Diamond ne 
m’ont pas autorisé a les imprimer avec le 
rapport de Murray Hill. 


M. Skoreyko: 
autorisé? 


Ils ne vous y ont pas 


Le président: Non, je n’ai pas recu l’au- 
torisation. 


M. Skoreyko: Pourriez-vous 


Vobtenir? 
Peut-étre n’est-elle pas nécessaire? 


Le. président: D’accord? 


M. Benjamin: Je le propose. 
Motion acceptée. 


Le président: Notre prochain témoin... 


I will now call on Mr. Lucien Tremblay 
who is President of the Canadian Federation 
of Independent Associations, and I would 
also call on Mr. Guy Vincent, President of 
the Association of Taxi Industry Drivers, and 
Mr. Francois Aquin, their legal counsel. 


I would ask Mr. Claude Béland to come 
forward, please. 


Mr. Tremblay is going to sum up his brief. 
Have all members received a copy of the 
brief? 


Vous avez tous une copie du mémoire de 
la Fédération canadienne des associations in- 
dépendantes? 

Mr. Tremblay, you have the floor if you 
want to sum up your brief. 


Mr. Lucien Tremblay (President, Fédéra- 
tion canadienne des associations indépendan- 
tes): Mr. Chairman, gentlemen, the first page 
is simply a statement to draw the attention of 
the honourable members of the Committee to 
the situation of taxi drivers and of this indus- 
try here in Montreal and in the surrounding 
area. Page 1, you will find the characteristics 
of our request. We also make reference to the 
insurance which is necessary. There is the 
problem at the airport, and this problem we 
transpose to the centre of the City of Mont- 
real because if it is a question of getting 
there, it is also a question of coming back. 


We wish to draw your attention to the 
fact that the greater part of the taxi drivers 
associations which existed in Montreal amal- 
gamated to form one group which affiliated to 
a central body and now becomes the valid 
spokesman for over 5,000 taxi drivers at pres- 
ent, and perhaps even 6,000 or 7,000. 


I think it might perhaps be necessary Y 
read only our recommendation. 
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| 1. Un poste en commun pour l’usage de tous 
les taxis de Montréal a Vaéroport international 
de Dorval, a la Gare centrale et aux ports 
nationaux. 
_ 2. Le déme universel sur tous les autos- 
taxis de facon a ce qu’aucun privilége particu- 
lier ne soit accordé a une compagnie ou a une 
_—oo particuliére. 
| 3. Si Von requiert le service d’autobus, 
‘qu’on fasse appel a la Commission des trans- 
ports de Montréal. Advenant un déficit de 
cette organisation, ce sont les contribuables 
de la province qui seront appelés a en 
défrayer le coat. De ce fait, les profits relevés 
de ce service élimineront du méme coup un 
fardeau déja trop lourd pour les contribuables 
en permettant a la C.T.M. de ramasser, a son 
tour, une «part du gateau>. 
4. Les voyageurs désireux de se servir 
id’une limousine particuliére, pourront le faire 
a loisir en réservant les services de la Murray 
Hill: Taxi Limousine qui, bien entendu, ne 
servirait que lorsque requis a cet effet don- 
nant aux chauffeurs de taxi et aux autobus de 
ja C.T.M. prépondérance dans le service de 
transport aller-retour a l’aéroport ou de l’aé- 
roport a Montréal. 
' Nous demandons également qu’aux hotels 
et au centre-ville, un service similaire soit 
inauguré de facon ace que les passagers puis- 
sent se rendre a l’aéroport et de l’aéroport, 
retourner a leur endroit respectif. 

Comme conclusion, nous désirons: 


| A) Décongestionner l’aéroport international 
i" Dorval, les hdétels, le centre-ville. 


B) Distribuer d’une facon adéquate la possi- 
bilité de gains a tous les chauffeurs de taxi a 
déme universel, sans parti pris pour une com- 
pagnie quelle qu’elle soit ou pour un orga- 
nisme quel qu’il soit. 

_ C) Donner au public voyageur un service 
courtois, rapide, efficace et uniforme dont les 
tarifs sont basés d’aprés le taximétre et non 
jan service a taux fixe plus ou moins aléatoire. 


Malheureusement, nous n’avons pas préparé 
Je tableaux des tarifs. 

Notre procureur, M. Francois Aquin, est a 
.a disposition des membres de votre Comité, 
sl Vous en exprimez le désir. Et M. Guy Vin- 
»ent, président de l’Association des chauffeurs 
Je Vindustrie du taxi, qui s’y connait bien 
Jans le domaine du taxi, sera a votre disposi- 
‘ion pour répondre a toutes les questions per- 
‘inentes 4 ce mémoire. 

_ Merci, monsieur le président. 


| Le président: Merci. Monsieur Trudel. 
/ 
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Number 1, a common stand, for the use of 
all taxis in Montreal at the Dorval Interna- 
tional Airport, the Central Station and the 
National Harbours. 


Number 2, the universal dome on all taxis 
so that no special privilege will be granted to 
ohne company or to a particular association. 


Number 3, if bus service is required, that 
the Montreal Transportation Commission be 
called upon. In the event of a lack of funds on 
the part of this organization, the taxpayers of 
the Province would then have to pay for the 
cost. Thus, large profits from this service 
would also eliminate an already burdensome 
load to taxpayers by allowing the M.T.C. to 
have a part of the cake. 


Number 4, travellers wishing to use a 
limousine could always reserve the services of 
Murray Hill Taxi Limousine which of course 
would only be used when required to this 
effect, thereby giving taxi drivers and MTC 
buses preponderance into and for transporta- 
tion service from the Dorval International 
Airport. 


We are also asking that at hotels and in the 
centre of the city a similar service be organ- 
ized so that passengers can get to the airport 
and from the airport, return to their respec- 
tive locations. 

As a conclusion we want to: 

(A) Eliminate the congestion at Dorval 
International Airport, at hotels, and in the 
centre of the city. 

(B) Distribute adequately the possibility of 
profit for all taxi drivers having a universal 
dome without any special favours for any 
organization or a special company. 


(C) Give to the travelling public courteous, 
effective, rapid, and uniform service the rates 
of which are based according to a meter and 
not a fixed-rate service which is more or less 
efficient. 

Unfortunately, we have not prepared any 
schedule of rates. 

Our legal counsel, Mr. Francois Aquin, is 
available to the Committee, if you so desire. 
And Mr. Guy Vincent, President of the Taxi 
Industry Drivers, who knows the taxi busi- 
ness very well, can also answer all questions 
related to this brief. 


- 


Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Thank you. Mr. Trudel. 


’ 
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M. Trudel: Merci, monsieur le président. 


A la page 1 de votre mémoire, au quatrieme 
paragraphe, vous dites: 

En ce qui nous touche présentement, ce 
sont les droits du transport des voyageurs 
de l’Aérogare Internationale de Dorval, 
privilége qui n’est accordé qu’a Murray 
Hill Taxi Limousine. 


D’aprés tous les témoignages que nous 
avons entendus, ceci ne semble pas étre le 
cas. Pourriez-vous nous dire pourquoi vous 
placez cela ici? Méme les associations de taxis 
ont le droit d’amener des passagers la, de 
méme que les chauffeurs de taxi individuels. 
Ils ont méme le droit présentement de pren- 
dre des passagers a l’aéroport et les ramener 
dans leur municipalité. Pourquoi avez-vous 
inclus le paragraphe 4 qui semble étre le con- 
traire de tout ce qui nous a été affirmé jusqu’a 
présent? C’est a la premiére page, votre lettre 
d’introduction. 


M. Guy Vincent (président, Association des 
chauffeurs de l'industrie du taxi Inc.): C’est 
au sujet de l’aérogare de Dorval, du privilége 
qui n’est accordé qu’a Murray Hill Taxi 
Limousine. Je crois que ce probléme de 
Dorval est assez flagrant. S’il y avait des 
postes communs, le cout, au lieu d’étre de 7 et 
8 dollars pour aller a Dorval et revenir sans 
passager, serait, avec un taximétre, de $5 ou 
$4.50; le chauffeur de taxi pourrait demander 
un prix pour revenir a Montréal. Actuelle- 
ment, le chauffeur de taxi est obligé de 
demander le double prix, car il revient sans 
passager. 


M. Trudel: Je crois que ce n’est pas ce que 
javais demandé. Mais, si c’est votre 
réponse... 


M. Vincent: Il a le droit de transporter des 
passagers de la ville a l’aérogare, mais non 


x 


pas de l’aérogare a Montréal. 


M. Trudel: Si vous me permettez, je crois 
que rien nous prouve qu’actuellement un 
chauffeur de taxi, quel qu’il soit, n’a pas le 
droit de prendre un passager a4 l’aéroport, si 
on le demande. 


M. Vincent: S’il est demandé, il a le droit 
de prendre un passager a Dorval. Mais il faut 
qu’il ait le nom de la personne, sinon on l’em- 
péche de la prendre. 


M. Trudel: Je comprends cela trés bien. 
Mais, meme s’ils sont demandés présentement 
a l’aéroport de Dorval, aucun de vos repré- 
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Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


On page 1 of the brief, in paragraph « 
you say: 

What concerns us at the present time ar 
the rights to transport travellers at th 
Dorval International Airport, a_ privileg 
which is given only to Murray Hill Tas 
Limousine. 


According to all the testimony we hav 
heard this does not seem to be the case. Coul 
you tell us why you put it in here? Even th 
taxi associations have a right to carry passen 
gers there, and so do individual taxi drivers 
They even have the right to pick up passen 
gers at the present time at the airport an 
bring them back to their municipality. Wh: 
have you included paragraph 4 which seem 
contrary to everything stated so far? On th 
first page of your introductory letter. 


Mr. Guy Vincent (Presideni, Associatiol 
des chauffeurs de l’industrie du taxi Inc.): I] 
is regarding Dorval airport, the privileg 
which is granted to Murray Hill Taxi Limou 
sine only. I think that this problem at Dorva 
is a rather flagrant one. If there wer 
common stands, instead of having a cost of $' 
or $8 to go to Dorval and come back empty 
with a metered cab you could probably ge 
there for $4.50 or $5.00 and then the tax 
driver could charge again to get back t 
Montreal. At the present time, the taxi has t 
charge double the price because he deadhead. 
back. 


Mr. Trudel: I do not think this was th 
question I had asked. However, if this is you 
answer... 


Mr. Vincent: He has a right to transpor 
passengers from the city to the airport, but hi 
has no right to come back from the airport t 
Montreal loaded. 


Mr. Trudel; If you will allow me, I do no 
think that anything proves to us that at thi 
present time a taxi driver, no matter who h 
is, has no right to pick up a passenger at th 
airport if he is requested to do so. 


Mr. Vincent: Yes, if he has been requestet 
to do so he has a right to pick up a passenge 
at Dorval. But he has to have the name of th 
person otherwise they prevent him from pick 
ing him up. 


Mr. Trudel: I understand very well. Bu 
even if they are called at the present time t 
Dorval airport, none of the members of you 
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sentants ou des membres de votre associa- 
tion n’ont le droit de se servir du taximétre 
sills sortent des limites de Dorval. 


__M. Vincent: On demande toujours un prix 
fixe. 
' 


| M. Trudel: Votre augmentation de tout a 
heure n’était done pas tout A fait valable. 


_Au paragraphe suivant, on demande de 
ie justice «en légalisant le service du 
transport». Vous demandez cela au gouver- 
mement fédéral. Or, je crois que la question 
de la légalisation et de lopération des voitu- 
res, 2 moins que mon information soit fausse, 
dépend de la Régie des transports du Québec. 
Vous demandez au Comité de considérer la 
légalisation du service du transport, chose 
qui n’est pas du tout de notre domaine. 


M. Vincent: Si vous voulez revenir sur le 
Québec, je me demande quel droit a la 
Murray Hill Taxi Limousine d’aller prendre 
des hdtesses de lair ou des pilotes de lair 
dans tous les coins et parties de la ville. Ceci 
Jevient du taxi et non un luxe. Si l’hétesse ou 
le pilote veut réellement prendre la Murray 
ail Limousine, il devrait prendre un taxi et 
ore a l’H6étel Mont-Royal, au Reine 
dlizabeth ou au Laurentien, et de 14 prendre la 
eetsine pour se rendre a Dorval. 


_ M. Trudel: Je ne veux pas vous démen- 
ir encore une fois, mais je crois que des as- 
sociations de taxis, et probablement certains 
les membres de votre association, sont venus 
lous dire hier quwils avaient ce privilége- 
a et transportaient des employés des lignes 
’ériennes 4 l’aéroport de Dorval et allaient 
es chercher. Les témoignages vont nous prou- 
ver que cela a été dit par des associations de 
axis. 


M. Vincent: Voulez-vous dire avec un taxi 
»rdinaire, comme Lasalle ou Diamond? 


| M. Trudel: Oui, ce sont des chauffeurs de 
axi qui nous ont dit qu’ils avaient ce privi- 


ege- -1a. 


A l’autre paragraphe, je vois que vous em- 
heb er des termes assez sévéres quand vous 
rarlez du «spectre de la violence et de la 
nort». 


M. Vincent: J’en arrive a la nuit du 7 oc- 
obre. 


f 

Le président: N’embarquez pas sur un ter- 
ain glissant, parce que je ne permettrai pas 
& question. 


_M. Trudel: C’est le témoin qui a parlé de 
ette date. 
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association are entitled to use a meter if they 
leave the Dorval city limits. 


Mr. Vincenti: We always ask a fixed rate. 


Mr. Trudel: The argument you gave a little 
while ago then was not quite valid. 

In the next paragraph you are asking for 
justice “by legalizing the transportation ser- 
vice”. You are asking this of the federal gov- 
ernment. Now, I think that the question of 
legalization and operation of vehicles, unless 
my information is incorrect, depends on the 
Quebec Transport Board. You are asking our 
Committee to consider legalizing the trans- 
portation service which is not under our 
jurisdiction at all. 


Mr. Vincent: If you want to deal with 
Quebec, I wonder what right Murray Hill has 
to go and pick up hostesses or pilots in all 
parts of the city. This becomes a taxi service 
and not a luxury. If the hostess or the pilot 
really want to take Murray Hill Limousine all 
they have to do is take a taxi to the centre of 
town to the Laurentian Hotel, the Queen 
Elizabeth Hotel or the Mount Royal Hotel and 
then take the limousine to get to Dorval. 


Mr. Trudel: I do not want to contradict you 
again, but I think that some taxi associations 
and maybe some members of your association 
told us yesterday that they had this privilege 
and that transported airline personnel to 
Dorval and went to fetch them. The evidence 
will prove that this was stated here by taxi 
associations. 


Mr. Vincent: Do you mean with an ordi- 
nary taxi, like Lasalle or Diamond? 


Mr. Trudel: Yes, taxi operators who told us 
they had this privilege. 


Now, if I look at the next paragraph, I see 
that you use rather strong terms when you 
are speaking of the “spectre of violence and 
death”’’. 


Mr. Vincent: I am coming to the night of 
October 17. 


The Chairman: Do not get on to any slip- 
pery ground, because I will not allow the 
question. 


Mr. Trudel: It was the witness who referred 
to that date. 


ve 
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Le président: On n’est pas ici pour étudier 
ce qui est arrivé a cette date- la; on est ici 
pour trouver une solution au transport de 
l’aéroport a Montréal. 


M. Trudel: Exactement, monsieur le prési- 
dent, je n’ai pas parlé d’une date; je n’ai fait 
que citer une ligne. La raison pour laquelle 
j’ai soulevé cela, c’est que je me demandais si 
on voulait menacer le Comité. On parle du 
«spectre de la violence et de la mort». Est-ce 
qu’on devra légiférer avec un marteau ou une 
épée de Damoclés suspendu au-dessus de 
notre téte? 


M. Vincent: Non, on ne parle pas de la 
violence pour le Comité, mon cher monsieur. 
Pour vous répondre, je dirais qu’on ne veut 
pas qu’a l’avenir les mémes choses se re- 
produisent. 


M. Tremblay: En d’autres termes, si vous 
me permettez, les 20,000 chauffeurs de taxi 
veulent une solution dans le plus bref délai 
possible. Il n’y a pas un homme, pas une 
organisation qui peut empécher des hommes 
de faire quoi que ce soit 4 un moment donne, 
méme si c’est illégal. Eventuellement, ce 
Comité sera appelé sans doute a rendre une 
décision, a faire des suggestions et des recom- 
mandations qui finiront par devenir une loi 
quelconque; je prends cela pour acquis. Alors, 
on vous demande de tenter, dans le plus bref 
délai possible, de nous trouver un moyen pour 
éviter que de telles choses se reproduisent. 


M. Trudel: J’avais raison, monsieur le pré- 
sident, de poser la question dans ce but. 
Est-ce que vous représentez 20,000 personnes? 


M. Tremblay: Nous en représentons au 
moins 5,000 dans le moment; il y a 20,000 
chauffeurs de taxi. 


M. Trudel: Oui, on a dit jusqu’a 25,000. 
Est-ce que vous seriez prét a fournir au 
Comité une liste des membres que vous 
représentez? 


M. Tremblay: Positivement. 


M. Trudel: Vous me le direz, monsieur le 
président, si je dépasse ma limite de temps. 

A Vautre paragraphe, vous parlez du 
«mieux-étre de la population». Est-ce que 
vous avez des preuves ou des lettres affirmant 
que le mieux-étre de la population ne serait 
pas bien servi présentement? Est-ce la raison 
pour laquelle vous avez inclus cela ici? 


M. Tremblay: Les 20,000 ou 25,000 chauf- 
feurs de taxi font partie de la population. Et 
selon nous, si on peut améliorer le sort de 
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The Chairman: We are not here to deal 
with what happened on that night. We are 
here to find a solution to the transportation 
problem at Dorval airport. 


Mr. Trudel: Precisely, Mr. Chairman, I did 
not mention any date. I was just mentioning 
the line I read here. The reason I raised this, 
was because I was wondering whether there 
was any attempt to threaten the Committee. 
Reference is made to the “spectre of violence 
and death”. Will we have to legislate with a 
hammer or with the sword of Damocles hang- 
ing over our head? 


Mr. Vincent: No. We are not mentioning 
violence for the Committee, my dear sir. In 
answer to what you have said, it is just that 
in the future we would not want the same 
things to happen again. 


Mr. Tremblay: In other words, if you will 
allow me, the 20,000 taxi drivers want a solu- 
tion in the briefest possible time. There is not 
one man, not one organization which can pre- 
vent people from doing things what they 
want to do at a given point, even if it is 
illegal. Eventually, this Committee will have 
to reach a decision, make suggestions and 
recommendations which will end up by 
becoming some form of legislation. I am 
taking this for granted. Now what we are 
asking you to try, is to find a way, within the 
shortest possible delay, to avoid things like 
this in the future. 


Mr. Trudel: I was right, Mr. Chairman, t 
ask the question along the lines I did. Do you 
represent 20,000 people? 


Mr. Tremblay: We represent at least 5,00( 
right now, but there are 20,000 taxi drivers. 


Mr. Trudel: Yes, even 25,000 has been men: 
tioned. Would you be ready to supply to the 
Committee a list of the members yo 
represent? 


Mr. Tremblay: Certainly. 


Mr. Trudel: Could you tell me, Mr. Chair 
man, if I exceed my time limit. 

In the next paragraph, you speak of the 
“well-being of the population”. Do you havé 
any proof or any testimonials to the effec 
that the well-being of the population is no 
served properly right now? Is that the reaag 
why you put that in here? 


Mr. Tremblay: The 20,000 or 25,000 tax 
drivers are part of the population. And 
our minds, if we can improve the lot of 20,00! 
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20,000 a 25,000 chauffeurs de taxi, on aide 
} certainement la population. C’est une partie 
de la population. 


| M. Trudel: Si c’est votre explication, je suis 
obligé de l’accepter. Je pense qu’on s’est éloi- 
| gné un peu du probléme. Je vais revenir au 
| bien-étre de vos membres. 

| Vous parlez de la «discrimination surtout 
' dans le monde du travail». Je ne veux pas 
'm’éloigner du sujet. Mais, on parle de trans- 
‘port et des membres des associations de chauf- 
feurs de taxi sont venus nous dire combien il 
_y avait de voyages, etc.; on nous a expliqué 
cela assez clairement. Est-ce que vous avez 


_d’autres choses a nous offrir au sujet de la 
«discrimination dans le monde du travail»? 


———— 


M. Vincent: Non. 


| 

| 

_ M. Trudel: Dans le but précis que l’on 
étudie présentement? 

! 


_ M. Vincent: Bien, je vais vous dire une 
chose. Prenez l’exemple du Queen Elizabeth: 
lorsque Murray Hill ne peut pas fournir le 
service pour aller a l’aérogare, l’hétel veut le 
donner strictement 4 la compagnie Diamond, 
qui est a coté. La preuve. 


' M. Trudel: Maintenant, parmi les membres 
de la Murray Hill, y en a-t-il qui sont mem- 
bres de l’association Diamond? 


__M. Vincent: J’en ai de Diamond, j’en ai de 
Lasalle, Independent et de tout. 


| 


| M. Trudel: Donc, 4 ce moment-la, il n’y 
aurait pas de discrimination. 


| M. Vincent: Le mot discrimination, nous 
aurions pu sans doute dire plut6t du favori- 
\ autrement dit. 


| M. Trudel: Nous sommes obligés d’accepter 
‘les mots que vous employez dans votre 
émoire. Vous privez certains chauffeurs de 
taxi de ramener des passagers de l’aérogare 
internationale de Dorval dans la métropole. 
Je voudrais vous dire que les chauffeurs de 
taxi, méme s’ils ne comptent pas parmi vos 
membres, sont des gens qui font partie du 
peuple dont vous parliez tout A V’heure, les 
20,000 personnes. 
| M. Vincent: D’accord. 
| M. Trudel: Est-ce que ces gens-la n’ont pas 
le droit de vivre, méme s’ils n’appartiennent 
9as a cette association? 


: 
| M. Vincent: La méme chose, monsieur, la 
méme chose. 
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to 25,000 taxi drivers, we are certainly help- 
ing the population. They are part of the 
population. 


Mr. Trudel: If this is your explanation I 
have to accept it. I think perhaps we have 
strayed away from the problem somewhat. I 
will come back to the well-being of your 
members. 

You speak of “discrimination, particularly 
in the field of labour”. I do not want to get 
away from the subject. But we are speaking 
of transportation and members of the associa~ 
tions or taxi drivers told us how many trips 
there were, and so on. That was rather clear- 
ly explained to us. But do you have anything 
else to add with regard to “discrimination in 
the world of labour’’? 


Mr. Vincent: No. 


Mr. Trudel: With the specific purpose we 
have at present? 


Mr. Vincent: Take the Queen Elizabeth: 
when Murray Hill cannot supply the service 
to go to the airport, then the hotel wants to 
give it to the Diamond Company only, which 
is right next door. That is the proof. 


Mr. Trudel: Now are there any members of 
Murray Hill who are members of the Dia- 
mond Association? 


Mr. Vincent: I have some from Diamond, 
LaSalle, Independent, and so on. 


Mr. Trudel: In other words, then there 
would not be any discrimination. 


Mr. Vincent: We might have to use another 
word instead of discrimination; favouritism, 
in other words. 


Mr. Trudel: We have to accept the words 
that you put in your brief. You are depriving 
certain taxi drivers from bringing passengers 
back from the airport to the metropolis. What 
I want to say is that those taxi drivers, even 
if they are not your members, are people who 
belong to the population as you referred to a 
little while ago, those 20,000 people. 


Mr. Vincent: I agree. 


Mr. Trudel: Are they entitled to live, even 
if they are not members of that association? 


Mr. Vincent: Same thing. 
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[Text] 

M. Trudel: Maintenant, vous avez parlé un 
peu plus loin... Combien de temps me reste- 
t-il, monsieur le président? 


Le président: Trois minutes. 


M. Trudel: Trois minutes, bien! Je pourrais 
poser encore 20 questions. Vous mentionnez 
au bas de la page «service cotiteux». Si vous 
me dites que présentement, les membres de 
l’Association opérent sur un taux fixe, ils ne 
se servent pas du taximétre, alors, pourquoi 
faites-vous une différence ici d’un «service 
couteux», parce que vous employez exacte- 
ment les mémes barémes? 


M. Vincent: Je fais la différence comme 
ceci: A Montréal, les chauffeurs de taxi ont 
des tarifs, mais a partir d’un certain point, 
c’est un tarif fixe. 


M. Trudel: Excusez-moi, vous voulez dire 
en dehors de Montréal? 


M. Vincent: En dehors de Montréal... 
M. Trudel: Oui. 


M. Vincent: Disons aller de Montréal a la 
Feuille d’Erable, a Saint Martin. 


M. Trudel: Oui. 


M. Vincent: Nous sommes obligés de nous 
servir du taximétre; il en va de méme pour 
Duvernay, mais passé ces places-la, nous 
avons une liste qui détermine les prix exacts 
pour conduire le client. C’est pourquoi je dis 
que si le probleme des voyages de Montréal a 
aller 4 Dorval se réglait, nous pourrions y 
aller en utilisant le taximétre et revenir avec 
un passager, ce qui nous éviterait de deman- 
der $7, $8 et $9. Ceci aurait pour effet de faire 
épargner beaucoup d’argent aux touristes et 
méme 4a la population de Montréal. 


M. Trudel: A ce moment-la, monsieur Vin- 
cent, il faudrait que le reglement soit changé 
par la Régie des transports du Québec, si je 
comprends bien, actuellement, vous utilisez le 
taximétre ou le compteur, si vous voulez et 
puis vous voyagez a taux fixe. 


M. Vincent: Sur les deux permis, municipal 
et provincial. 


M. Trudel: Alors, il faudrait établir des 
tarifs a ce moment-la, parce que présente- 
ment, c’est une question hypothétique, c’est 
une chose qui n’existe pas actuellement. 

A la page 2, on parle du service de limousi- 
nes et «si le passager ne veut pas ou ne peut 
pas payer ce montant». Cependant, un choix 
est offert, personne n’est obligé d’employer le 
service de limousines présentement. A ma 
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[Interpretation] 
Mr. Trudel: Now, later on, you said— 


How much time do I have left, Mr. Chair- 
man? 


The Chairman: Three minutes. 


Mr. Trudel: Oh, fine, three more minutes! I 
could ask another 20 questions. 


At the bottom of page 1 you mention ‘“‘cost- 
ly service”. If you tell me that the members 
of the Association are operating at the pres- 
ent time at a fixed rate, they are not using a 
meter, then why then do you make a distinc- 
tion by calling it a “costly service”, since you 
have the same standards. 


Mr. Vincent: I make the distinction in this 
way: in Montreal taxis have a rate, but when 
you reach a certain point you go on to a fixed 
rate. 


Mr. Trudel: Excuse me, you mean that out- 
side Montreal? 


Mr. Vincent: Outside Montreal... 
Mr. Trudel: Yes. 


Mr. Vincent: Let us say from Montreal to 
La Feuille d’Erable, to St. Martin... 


Mr. Trudel: Yes. 


Mr. Vincent: We have to use a taximeter. It 
is the same for Duvernay, but beyond these 
locations we have a list which determines the 
exact prices to take the client there. That is 
why I say that if the problem were to be 
settled regarding trips from Montreal to 
Dorval, then we would be able to use meter 
to get there and come back with a passenger, 
which would enable us to avoid charging 
seven, eight and nine dollars, and this would 
save a great deal of money to the tourists and 
even to the Montreal population. 


Mr. Trudel: Then, Mr. Vincent, the regula- 
tions would have to be changed by the 
Quebec Transportation Board, if I understand 
correctly, because at the present time you are 
operating with the meter, and you are operat- 
ing also at a fixed rate. 


Mr. Vincent: On both the municipal and 
the provincial permits. 


Mr. Trudel: Rates would then have to he 
established because, at present, it is a hypo- 
thetical question. It is something that does not 
exist at the present time. 

On page 2, you speak of limousine service 
and “if the passenger does not want to Ol 
cannot pay this amount’. However, a choice 
is offered. No one has to use the limousine 
service at the present time. There is no ques- 
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zonnaissance, il n’est pas question de forcer 
ou d’obliger quelqu’un a se servir d’un service 
je limousines actuellement, 4 moins que vous 
quissiez me prouver le contraire. 


M. Tremblay: Non, personne. Mais nous 
maintenons que la possibilité n’est pas néces- 
sairement la pour la personne qui ne désire 
das s’en servir. C’est pourquoi nous disons: «il 
ast presque obligé de le faire.» 


7 

__M. Trudel: Le point que je veux éclaircir: a 
*heure actuelle, vous avez le choix d’un ser- 
‘ice d’autobus, de limousines et d’un service 
je taxis avec compteur, si vous désirez, ou 
dartiellement avec compteur et partiellement, 
1 taux fixe. Ces trois services-la sont disponi- 
ples présentement a l’aéroport. 


| M. Tremblay: Oui, mais la disponibilité du 
roisiéme, qui est le taxi, est tellement difficile 
yue ca devient une disponibilité qui est pres- 
{ue nulle 4 un moment donné. C’est pour cela 
jue nous suggérons justement des postes de 
axl en commun qui soient la a la disposition 
lu client. Il n’est pas nécessairement 1a. On a 
lit tout a V’heure, j’écoutais, ca prend 8 a 10 
ninutes pour les faire venir du poste le plus 
woche actuellement. Or, le client n’est pas 
louvent disposé a attendre 10 minutes, il est 
wessé. Si le taxi était 14, sa disponibilité 
erait égale A la disponibilité de la limousine 
uu de l’autobus. 


_M. Trudel: Est-ce que vous avez beaucoup 
“expérience dans le domaine du taxi? 


M. Tremblay: Je 


; 
tellement 
Pexpérience. 


n’ai pas 


_M, Trudel: Quelle est votre fonction en 
egard de l’association que vous représentez 


a? 

M. Tremblay: M. Vincent est le président 
¢ Association des chauffeurs de taxis, et 
Aoi je suis président de la Fédération a 
Repclic Association est affiliée. La Fédéra- 
.on canadienne des associations indépendan- 
BS. 


| M. Trudel: Est-ce que vous avez des inté- 
Sts dans le taxi vous-méme? 


_M. Tremblay: Je n’ai aucun intérét dans le 
axi, ni chauffeur, ni propriétaire. Posez-vous 
2 question A M. Vincent? 


'M. Trudel: Oui. 
_M. Vincent: Je suis chauffeur de taxi. 


M. Trudel: Bon. Vous avez combien de 
oitures? 


_M. Vincent: Une. 
21390—7 
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tion of forcing or to my knowledge, obliging 
anyone to use the limousine service at the 
present time. Unless you can prove the con- 
trary to me. 


Mr. Tremblay: No, nobody. But we main- 
tain that the possibility is not necessarily 
there for the person who does not want to use 
it. That is why we say: he is almost obliged to 
to do so. 


Mr. Trudel: Now this is what I want to 
clear up. At the present time you have a 
choice between bus service, limousine service 
and a metered taxi service, if you wish, or 
partially metered and partially flat rate. 
These three services are available at the pres- 
ent time at the airport. 


Mr. Tremblay: Yes, but the availability of 
the third, which is the taxi, is so difficult that 
it becomes an availability which is almost nil 
at times. That is why we suggest common 
taxi stands which would be there and availa- 
ble to the client. They are not necessarily 
there. It was said a while ago that, at present, 
it takes between 8 and 10 minutes to get them 
in from the nearest possible stand. Well the 
client often does not want to wait 10 minutes 
if he is in a hurry. If the taxi were there, its 
availability would be the same as that of the 
bus or the limousine. 


Mr. Trudel: Have you had a great deal of 
experience in the taxi business? 


Mr. Tremblay: No, I do not have very much 
experience with taxis. 


Mr. Trudel: What is your role in the 
association that you represent here? 


Mr. Tremblay: Mr. Vincent is the President 
of the Taxicab Drivers Association and I am 
the President of the federation to which the 
Association belongs. It is the Canadian Feder- 
ation of Independent Associations. 


Mr. Trudel: Do you have any interests in 
taxis yourself? 


Mr. Tremblay: No interest at all, neither 
driver nor owner. Are you asking the ques- 
tion to Mr. Vincent? 

Mr. Trudel: Yes. 

Mr. Vincent: I am a taxi driver. 


Trudel: Fine. How many cars do you 


Vincent: One. 
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[Text] 
M. Trudel: Une voiture. Merci, monsieur le 
président. 


Le président: Monsieur Guay (Lévis). 


M. Guay (Lévis): Monsieur le président, ca 
va étre trés court, c’est a peu pres dans la 
méme ligne de pensée que M. Trudel. Aujour- 
d’hui, nous en arrivons aux derniers mémoi- 
res et si nous faisons l’addition des chauffeurs 
de taxi qui sont représentés par les différen- 
tes associations, je pense que leur nombre 
dépasse 50,000. Je me pose donc des ques- 
tions. I] serait peut-étre bon et c’est a vous 
aussi, monsieur le président, que j’adresse 
cette requéte, que nous ayons une liste des 
gens que ces associations représentent. 


M. Tremblay: Nous sommes disposés a four- 
nir des noms, j’ai répondu oui tout a V’heure. 


M. Guay (Lévis): J’essaie de faire le calcul 
et je trouve cela assez difficile quand méme. 


M. Vincent: Bien, je peux vous dire une 
chose, c’est qu’il y a quinze jours, nous 
sommes allés 4 Québec et nous avons été obli- 
gés de donner le nombre de membres que 
nous avons et puis nous avons présenté cette 
liste 4 M. Perrault et 4 M. Martin, qui est 
conseiller technique a Québec, et il peut vous 
le prouver. 


Mr. Benjamin: Is your list of members 
audited? 


M. Tremblay: Moi, je ne dirais pas vérifiés 
dans le sens qu’on l’entend. Ce sont des mem- 
bres qui signent leur carte d’adhésion, qui 
paient une cotisation. Dans le moment, il s’en 
ajoute a tous les jours, parce que cette organi- 
sation est le fusionnement de plusieurs asso- 
ciations qui avaient 500, 300, 1,000, 1,800 mem- 
bres. Nous les avons fusionnées pour n’en 
faire qu’une et nous avons ajouté a cela. 
Alors, qu’est-ce que vous voulez dire exacte- 
ment par vérifié, il faudrait bien se compren- 
dre sur le terme. 


Mr. Benjamin: Does your accountant, or 
whoever does your books, whether he be an 
employee or an outside accountant, make a 
declaration that he has verified that you have 
sO many membership applications and you 
have received so much in fees, and in fact 
have so many members? 


M. Tremblay: Oui, 
prouver cela. 


nous pouvons vous 


Le président: Monsieur Guay, vous pouvez 
continuer. 
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Mr. Trudel: 
Chairman. 


The Chairman: Mr. Guay (Lévis). 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Chairman, I a 
going to be very brief and along the sar 
lines as Mr. Trudel’s idea. Today, we a 
coming to the last briefs, and if we were to 
to add up all the taxi drivers represented | 
the various associations, I think we wou 
get over 50,000 as a total. That raises que 
tions in my mind. It might perhaps be a go 
idea for us to have a list of people re 
resented by these associations, and I am al 
directing this request to you, Mr. Chairmar 


One car. Thank you, WM 


Mr. Tremblay: We are ready to supply t 
names, as I said a while ago. 


Mr. Guay (Lévis): I am trying to make 
calculation and I find it rather difficult. 


Mr. Vincenti: I can tell you one thing, a1 
that is that a week ago we went to Queb 
City and we had to give the number of mer 
bers we had. We had our list and we presen 
ed it to Mr. Perrault and Mr. Martin, who 
a technical advisor in Quebec City, and ] 
can prove it to you. ; 


M. Benjamin: Est-ce qu’on a vérifié la lis 
des membres? 


Mr. Tremblay: I would not say audited 
is generally meant. They are due payil 
members who sign a card. At the prese 
time, there are some being added every di 
because this organization is an amalgamati 
of several organizations, which had 500, 3! 
and 1,000 or 1,800 members. We amalgamate 
all of them to make one and we have adde 
to it. So what do you mean by auditec 
Really, we would have to understand wh 
the term means exactly. 


M. Benjamin: Votre comptable, ou la pe 
sonne qui tient vos livres, qu’il s’agisse d’1 
employé ou d’un comptable de lextériev 
produit-il une déclaration disant qu’il a véril 
que vous aviez un aussi grand nombre ( 
demandes d’adhésion, que vous receviez ( 
telles sommes en cotisations et que vous aVii 
vraiment un tel nombre de membres? 


Mr. Tremblay: Yes, we can prove that. 


The Chairman: Mr. Guay, you may go on. 
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| [Texte] 
| M. Guay (Lévis): Oui, monsieur le prési- 
dent. Voici, donc je pense que ce serait trés 
\atile pour nous de juger le pouvoir ou la 
-représentativité de chacune des associations, 
d’avoir cette liste-l4. Quel est le cofit, mon- 
_sieur Tremblay, de l’adhésion d’un membre a 
vos associations? 


M. Tremblay: $1 d’initiation et dans la cam- 
| pagne d’organisation, $2 de cotisation. 

} 

f 


| M. Guay (Lévis): Par mois ou par année? 

M. Tremblay: Par mois. Et le cofiit, quand 
bs n’est pas en période d’organisation, c’est $5 
“par mois. 


_ M. Guay (Lévis): A présent, quel service 
‘donnez-vous A vos membres? 

| M. Tremblay: Une bonne question. Dans le 
‘moment, le service se résume & peu de choses, 
‘parce que nous sommes en voie d’organisation 
dans le but d’obtenir quelque chose qui, a 
ee sens, ne pourrait pas étre dévoilé aujour- 
@hui devant ce Comité. Ce n’est pas parce 
que c’est mal, c’est parce que c’est en voie de 
discussion. 


i 


| M. Guay (Lévis): Quel est le contréle que 
vous pouvez exercer sur vos membres? C’est 
pour en venir a la garantie, si je pose cette 
question, monsieur le président. 


Le président: Je comprends qu’elle serait 
peut-étre utile au Comité, mais vous vous 
éloignez encore de l’ordre de renvoi que nous 
lavons a étudier. 


M. Guay (Lévis): Alors, voici, monsieur le 
président. Si nous accordions le permis a tous 
les taxis, leur association exercerait-elle une 
surveillance sur ses membres, afin de s’assu- 
rer du nombre de taxis qui pourraient étre la 
24 heures par jour. 


| M. Tremblay: 
cépondre? 


Me permettez-vous de 


Le président: Oui, allez. 


M. Tremblay: La réponse sera donnée 
quand nous aurons la ndtre 4 ce que nous 
avons demandé, réponse que je ne vais pas 
jonner aujourd’hui. A ce moment-la nous 
aurions un contrdle absolu sur la totalité des 
chauffeurs de taxis. 


_M. Guay (Lévis): Est-ce que ca veut dire 
aw’ aujourd’hui vous ne pouvez pas contréler 
votre Association? 


_M. Tremblay: Oui l’Association, mais pas 
lous les chauffeurs de taxis, les membres, oui. 
| 21390—73 
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Mr. Guay (Lévis): Yes, Mr. Chairman. I 
think it might be very useful for us to be able 
to judge the power or the representative 
character of each of the associations, by 
having the list. What is the cost, Mr. Trem- 
blay, of becoming a member of your various 
associations? 


Mr. Tremblay: One dollar initiation fee, 
and in the organization campaign, two dollars 
in fees. 


Mr. Guay (Lévis): Per month or per year? 


Mr. Tremblay: Per month, and the cost 
when there is no organization drive on, is 
$5.00 per month. 


Mr. Guay (Lévis): What is the service that 
you give to your members, at present? 


Mr. Tremblay: That is a good question. At 
the present time, the service is almost nil 
because we are in the process of organizing 
with a view to obtaining something which, to 
my mind, could not be revealed to the Com- 
mittee today. It is not because it is bad. It is 
just because we are in the process of discuss- 
ing it. 

Mr. Guay (Lévis): What control can you 
exert over your membership? If I am asking 
this question it is just so we will get to the 
guarantee, Mr. Chairman. 


The Chairman: I understand that it might 
perhaps be useful to the Committee, but you 
are digressing again from the order of refer- 
ence which we are to consider. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Chairman, if we were 
to give the permit to all taxis, would their 
association supervise its members to be able 
to ensure the number of taxis which could be 
there 24 hours a day. 


Mr. Tremblay: May I answer? 


The Chairman: Yes, go ahead. 


Mr. Tremblay: The answer will be given 
when we have an answer to what we have 
requested, and it is an answer I cannot give 
today. Then we would have absolute control 
over all taxi drivers. 


Mr. Guay (Lévis): 
that 


Does this mean to say 


today you cannot control your 
Association? 
Mr. Tremblay: The Association, yes. The 


members, yes, but not all taxi drivers. 


, 
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M. Vincent: Nous attendons une réponse 
@ici 15 jours. Nous pourrons vous la faire 
parvenir par la poste, si vous voulez. 


M. Tremblay: 
avec la province. 


Nous sommes a négocier 


M. Vincent: Dans le moment et avec les 
municipalités. 


M. Guay (Lévis): Dans ce cas-la, nous allons 
étre obligés de poser des questions hypotheti- 
ques. D’ici quinze jours, la réponse peut étre 
favorable, mais supposons le contraire, alors, 
votre représentation ne tient plus, parce quwil 
va falloir quand méme pour le bien de la 
population, vous en parlez a plusieurs reprises 
dans votre mémoire, vous voulez donner un 
plus grand service a la population, un mieux- 
étre, comme vous dites, bien il va falloir nous 
donner des garanties si nous accordons le 
permis. 


M. Tremblay: Je suis d’accord avec vous. Si 
ce. que nous avons demandé n’était pas 
accordé, nous ne serions peut-étre pas en 
mesure de donner ce mieux-étre. Mais nous 
avons de bonnes raisons de croire que ¢a le 
sera. 


M. Guay (Lévis): Nous l’espérons pour vous. 
Qui fait partie de chacune? Les chauffeurs de 


la Murray Hill peuvent-ils appartenir a votre 
association? 


M. Tremblay: Dans le moment, non. 


M. Guay (Lévis): Il y a un recrutement qui 
se fait? 


M. Tremblay: Sur ce, je ne réponds pas. 


M. Vincent: Je peux vous répondre. Suppo- 
sons que nous ayons des chauffeurs de la 
Murray Hill, cela ne veut pas dire que parce 
que ce sont d’anciens chauffeurs de la Murray 
Hill, ils sont meilleurs que d’autres. Nos 
chauffeurs a nous peuvent aussi aller a la 
Murray Hill Taxi Limousine. Nous n’avons 
aucun commentaire a ce sujet, nous n’avons 
rien contre la Murray Hill, ni contre qui que 
ce soit. 


M. Guay (Lévis): Voici, monsieur Tremblay 
ou monsieur Vincent, est-ce que vous pourriez 
nous expliquer en deux mots seulement le 
probleme qui est posé? D’abord, dans vos 
recommandations, je vois qu'il y a bien des 
choses qui ne découlent pas du tout de la 
juridiction, lorsque vous parlez, par exemple, 
de «ddOme universel» sur les auto-taxis. Il y a 
assez de conflits de juridiction, que nous ne 
nous mélerons pas de ce qui ne nous regarde 
pas. 
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Mr. Vincent: We are waiting for an answe 
within the next two weeks. We could send i 
to you by mail, if you want to. 


Mr. Tremblay: We are negotiating with the 
province. 


Mr. Vincent: And with the municipalities 
too. 


Mr. Guay (Lévis): Well, we are going t 
have to ask hypothetical questions. Within the 
next two weeks the answer might be favoura. 
ble, but if it is not, then your representatior 
is no longer valid, because for the good of the 
population, because you speak on_ severa 
occasions in your brief that you want to give 
better service to the population and you cal 
it a well-being, well we will have to have 
guarantees if we issue the permit. 


Mr. Tremblay: I agree with you. If what we 
requested were not granted, we might perhap: 
not be in a position to provide that well-be- 
ing. But we have good reason to believe tha 
it will be granted. 


Mr. Guay (Lévis): We hope so for you 
sake. Who belongs to them, to your associa: 
tions? Can Murray Hill drivers belong to you 
association? 


Mr. Tremblay: Right now, no. 


Mr. 
going 
Mr. 


Mr. Vincent: I can answer. Supposing tha 
we did have drivers from Murray Hill. It doe: 
not mean, to say that they are former driver: 
of Murray Hill, they are better than others 
Our drivers can also join Murray Hill. We 
have no comment on that subject. We hav 
nothing against Murray Hill. We hav 
nothing against any of the others either. 


Guay (Lévis): Is there any recruitins 
on? 


Tremblay: I will not answer that. 


Mr. Guay (Lévis) In two words, Mr. Trem 
blay, or Mr. Vincent, could you explain to u 
the problem? First, in your recommendation 
I see that there are a great many thing 
which do not come under jurisdiction. Whe! 
you are talking for instance of having a “uni 
versal dome” on taxis. There are enough lega 
conflicts and we are not going to get int 
something that does not concern us. 4 
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M. Tremblay: D’accord, la-dessus. Mais c’est 
ine des choses qui est en négociation présen- 
ement, avec une autre partie, et ce sera la 
eponse que nous pourrons vous donner dans 
ine semaine ou deux. Nous avons été retardés 
var le Bill 75, les autorités étaient occupées, 
ans cela, nous aurions peut-étre la réponse 
ujourd’hui. Les autorités gouvernementales, 
rovinciales ou municipales, si vous voulez, 
mt été occupées avec le Bill 75, alors nous 
vons été obligés de remettre les rencontres 
révues la semaine derniére 4 une date ulté- 
eure qui est peut-étre la semaine prochaine. 


M. Vincent: Une autre chose que je pour- 
ais vous dire, messieurs: je crois que pour 
plifier la chose, si M. Charles Hershorn, ici 
résent, observait les réglements stipulés dans 
1 Charte, je ne l|’ai pas ici, il a une route bien 
éterminée, qu’il doit prendre: Céte-de-Liesse, 
» boulevard Décarie et trois hdétels spécifiés 
ans la Charte. Si la Murray Hill Limousine 
ervice respectait cette clause, sans aller d’un 
out a l’autre de la ville, je crois que le conflit 
iendrait de s’éteindre et que les chauffeurs 
accepteraient. Mais, aller d’un bout a V’autre 
e la ville, par exemple, aller chercher les 
Otesses de lair, les pilotes d’un bout a l’autre 

e la ville, c’est ainsi que vous provoquez le 
eur, c’est de la que vient le probléme, je 
“ois. 


M. Guay (Lévis): Pardon, monsieur. Si vous 
es appelé, vous pouvez y aller quand méme, 
Dus? 


M. Vincent: Oui, d’accord. Si nous avons un 
ypel téléphonique, monsieur, nous sommes 
ores. Vous étes & Verdun, a Verdun nous 
avons pas le droit d’y aller, nous devons 
: notre déme, autrement, nous avons 
ze contravention. Mais pourtant, c’est bien 
Nn propre argent on a le droit de prendre le 
Xi qu’on veut. Mais la Murray Hill n’a pas 
» «T>, na pas de taxis, c’est une limousine. 


M. Guay (Lévis): Je pense quand méme, 
jonsieur Vincent, si Murray Hill est appelée, 
‘le doit y aller! 


M. Vincent: Non, monsieur. Parce que c’est 
1 taxi. 


ie Guay (Lévis): 


Le service de limousi- 


M. Vincenti: Est-ce que la Murray Hill 
tient comme la Phoenix un permis de la 
lle de Montréal, pour opérer dans Mont- 
al? Non, monsieur. Elle doit payer une 
aque comme les autres, $80 qu’elle ne paie 
s. 
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Mr. Tremblay: I agree. But this is also 
under negotiation rght now with another 
party, and it will be the answer we shall be 
able to give you in a week or two. We have 
been delayed because of Bill 75. The authori- 
ties were busy, otherwise we might have our 
answer today. The governmental, provincial 
and municipal authorities were occupied with 
Bill 75. We therefore, had to postpone meet- 
ings which were scheduled for last week and 
which have been rescheduled for probably 
next week. 


Mr. Vincent: There is another thing I might 
tell you, gentlemen. I think that to simplify 
matters, if Mr. Charles Hershorn, who is here, 
were to observe the regulations as they are 
found in the Charter—I do not have it here; 
there is a specific route which he has to take, 
a special road, namely Céte-de-Liesse, Deca- 
rie Boulevard and three hotels specified in the 
Charter—if Murray Hill were to respect this 
clause without going from one end of the city 
to the other, I think that the conflict would 
be eliminated and that the drivers would 
accept it. But to go from one end to the other 
end of the city for instance to pick up air 
hostesses and pilots, this is where you pro- 
voke the driver, and I think that this is prob- 
ably where the problem lies. 


Mr. Guay (Lévis): Excuse me, sir. If you 
are called you could go just the same, could- 
n’t you? 


Mr. Vincent: Yes, I agree. If we get a call, 
we are free to go. You are in Verdun, you 
have no right to go there, we must remove 
our dome, otherwise we get a ticket. And yet 
it is our own money, we have a right to take 
the taxi we want. But Murrray Hill has no 
“T”? on its licences. It is a limousine. It is not 
a taxi. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Vincent, I think that, 
all the same, if Murray Hill is called it has to 


go. 


Mr. Vincent: No, sir because it is a taxi. 


Mr. Guay (Lévis): The limousine service. . 


Mr. Vincent: Does Murray Hill, like Phoe- 
nix, hold a permit from the City of Montreal 
in order to operate in Montreal? No, sir. It 
has to pay for a licence like the others, 
$80.00 which it does not pay. 
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M. Guay (Lévis): Je ne veux pas vous faire 
rendre un jugement, je vous pose tout simple- 
ment une question. Est-ce que la Murray Hill 
a le droit de le faire? 


M. Vincent: Non, monsieur. 


M. Guay (Lévis): Mais ce n’est pas ce qui 
semble avoir été affirmé. 


M. Vincent: C’est du taxi, monsieur. 


M. Guay (Lévis): Mais c’est un service de 
limousines aussi? 


M. Vincent: C’est du taxi. 


M. Tremblay: C’est notre interprétation en 
tout cas. 


M. Vincent: C’est V’idée des membres. 


M. Guay (Lévis): L’idée des membres! Mon- 
sieur le président, une remarque tout simple- 
ment, c’est qu’il me semble quil y a quelque 
chose de plus profond que cela. Je pense que 
le Comité ne pourra pas le régler et dans tous 
les mémoires, je crois remarquer un malaise 
fondamental qui existe entre chacune de vos 
associations. Un, c’est Diamond, l’autre, c’est 
Veteran. 


Le président: Je crois que cette question 
reléve de la Régie des transports, ce n’est pas 
une question... 


M. Guay (Lévis): C’est ce que j’allais dire, 
monsieur le président, s’il y a des conflits 
entre chacune des associations, d’ailleurs, j’ai 
ici en main un journal qui nous semble déce- 
ler un certain malaise, je n’ai pas lu tout le 
journal, mais il reste quand méme que ce 
n’est pas notre probleme, il faudra que ce soit 
réglé par d’autres, je pense. C’est tout. 


Le président: C’est tout. 
Monsieur Skoreyko... 
Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, thank you. I 
have considerable difficulty, Mr. Chairman, 
trying to listen to the translation system and 
pose my questions in a proper manner so you 
will forgive me if I transgress some of the 
rules. I am a little disturbed, sir, because I 
think this Committee is interested in facts. 
We are here to determine what the real prob- 
lems are in relation to the transportation at 
Dorval and I want to deal with the remark 
made by Mr. Tremblay earlier in his opening 
remarks. 


First of all, I want just to say this, Mr. 
Chairman, that I hold no brief for any sub- 
mission which is unsubstantiated and which 
provides us with nothing more than figures 
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Mr. Guay (Lévis): I am not asking you t 
make a judgment. I am simply asking you | 
question. Does Murray Hill have a right to d 
it? 


Mr. Vincent: No, sir. 


Mr. Guay (Lévis): But that does not seen 
to correspond with what has been stated. 


Mr. Vincent: It is a taxi, sir. 


Mr. Guay (Lévis): But it is also a limousin 
service? 


Mr. Vincent: It is a taxi service. 


Mr. Tremblay: At least that is 
interpretation. 


ou 


Mr. Vincent: That is the members’ attitude. 


Mr. Guay (Lévis): The members’ attitude 
Mr. Chairman, just one remark. It seems t 
me that there is something deeper than that. 
do not think the Committee will be able t 
settle it, and in all the briefs, I seem to notic 
a basic unrest which exists between each 0 
your associations. One is Diamond, the othe 
is Veterans. 


The Chairman: I think it is a questio 
which comes under the Quebec Transpotr 
Board. It is not a question... 


Mr. Guay (Lévis): That is what I was goin 
to say, Mr. Chairman. If there are conflict 
between each of the associations, and I hav 
here in my hand a newspaper which seems t 
point out a certain unrest. I have not read th 
entire paper, but all the same, this is not ou 
problem. It will have to be settled by someon 
else, I think. That is all. 


The Chairman: That is all. 
Mr. Skoreyko... 
Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, merc 
J’éprouve beaucoup de difficultés, monsieur ] 
président, a essayer de suivre l’interprétatio 
et & poser mes questions de facon approprié 
Vous ne m’en voudrez pas si je m’éloigne u 
peu du Réglement. Je pense que ce Comil 
veut avoir des faits. Nous sommes ici pov 
déterminer quels sont les véritables problémé 
se rapportant au transport a Dorval et je vol 
drais revenir a une observation faite plut t 
par M. Tremblay au début de son exposé. 


Tout d’abord, je voudrais simplement dir 
monsieur le président, qu’au lieu d’une pr 
sentation qui ne nous fait voir que des chi 
fres en lair, les personnes qui font des repr! 
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ff the top of your head. I think it is the duty 
f those people who provide submissions to a 
committee at least to be responsible enough to 
sive us figures which can be substantiated. 
Yow, Mr. Chairman, when he said and I did 
1ot get the entire purport of his remarks, but 
ie said, it seemed to me the Montreal Trans- 
yortation Commission should be called upon 
n relation to the bus service that goes on. Is 
hat right? If that is what, in fact, you said, 
vhy would you want the Montreal Transpor- 
ation Commission to intervene and to what 
‘xtent? 


-M. Tremblay: Au lieu des services d’une 
fee paenie privée, en Jl’occurrence Murray 
ill Limousine Services Ltd, nous suggérons 
as autobus de la CTM. S’il y a déficit, ce sont 
2s contribuables qui seront appelés A le 
ayer. Nous croyons que sa _ charte lui 
‘ermet de se rendre A V’aéroport de Dorval, et 
lous recommandons que ses autobus soient a 
a disposition des passagers et non ceux d’une 


ompagnie privée. 


| 


Mr. Skoreyko: Yes, but there must be a 
eason for it, Mr. Tremblay. The reasons must 
i and I suppose, this is what we are interest- 
d in, providing an adequate service from 
fontreal and the adjacent communities to 
lorval airport. There has been no suggestion 
t this point, that the service from the down- 
ywn area or anywhere else indeed, has not 
‘een adequate in so far as delivery of passen- 
ers to the airport is concerned, but I cannot 
ee your argument that the Montreal Trans- 
brtation Commission should be asked to take 
ver that role. 

‘I think our problem is whether or not the 
ervices presently at Dorval, are sufficient 
hat they can look after the number of pas- 
*ngers who arrive there on a daily basis. 
here has been some suggestion by other 
riefs that the service is not adequate and I 
link this is what you are here to prove. 

I simply say now that there is another issue 
ming up; namely, that if the Depagtment of 
ansport should not be satisfied with the 
vice being provided from downtown Mont- 
eal to Dorval that is another subject we 
ould look at. 

'Are you, first of all, Mr. Tremblay, president 
fa union? Is this it and you have a dislike 
rr so-called monopolies because that word 
as been tossed around? 

} 


—=—— 


_M. Tremblay: En principe, oui. Je trouve 
-rsonnellement et notre fédération croit que 


2» «monopole» ne devrait pas étre donné a 
mtreprise privée mais plut6t a un service 


/ 
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x 


sentations a un Comité devraient au moins 
étre assez responsables pour nous donner des 
chiffres qu’ils peuvent nous prouver, nous 
démontrer. 

Maintenant, monsieur le président, je n’ai 
pas saisi toute la portée de ces observations, 
mais il a dit, il me semble, que la Commission 
des transports de Montréal devrait étre con- 
sultée sur le service d’autobus. Est-ce juste? 
Si c’est vraiment 14 ce que vous avez dit, 
pourquoi voudriez-vous que la Commission 
des Transports de Montréal intervienne et 
dans quelle mesure? 


Mr. Tremblay: Instead of the services of a 
private firm, in this case, Murray Hill Limou- 
sine Services Ltd., we are suggesting the 
MTC buses. If there is any deficit, then the 
taxpayers are the ones who will have to pay 
YOY sie 

We believe that their charter allows them 
to go as far as the airport at Dorval and we 
recommend that these buses be at the dis- 
posal of passengers and not the buses from a 
private firm. 


M. Skoreyko: Oui, mais il doit y avoir une 
raison, monsieur Tremblay. La raison doit 
étre celle de fournir un service adéquat de 
Montréal et des municipalités voisines vers 
l’aéroport de Dorval. On n’a pas du tout dit 
que le service a partir du centre de la ville ou 
@ailleurs n’était pas adéquat pour ce qui est 
de conduire les voyageurs a l’aéroport. Je ne 
peux voir le bien-fondé de l’argument qu’on 
devrait demander a la CTM d’assumer ce réle. 


Il s’agit plut6t de savoir si les services 
actuels a Dorval sont suffisants pour répondre 
aux besoins des voyageurs qui arrivent 
chaque jour. Les témoins précédents ont 
laissé entendre que ce service n’était pas adé- 
quat et c’est ce que vous devez essayer de 
nous démontrer. 

Je dis maintenant qu’il y a une autre ques- 
tion qui se présente, a savoir si le ministére 
des Transports ne devrait pas étre satisfait du 
service fourni a partir du centre-ville 4 Dor- 
val, et c’est 14 un autre sujet qu’il nous fau- 
drait aussi étudier. 

Tout d’abord, monsieur Tremblay, est-ce 
que vous étes président d’un syndicat? C’est 
cela, et vous n’aimez pas les prétendus mono- 
poles parce qu’on a trop utilisé ce terme? 


Mr. Tremblay: In principle, yes. Personally, 
and in the opinion of our federation, this 
“monopoly” should not be given to private 
enterprise but rather to a public service body. 
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public. Et s’il y a des profits a faire, il y ena 
sans doute, ils devraient aller 4 un service 
public pour couvrir les pertes, parce quil ya 
des pertes 4 la CTM. Prendre les profits ot ils 
sont pour aider le peuple, favoriser le mieux- 
étre du peuple tel est notre propos. Or, plus il 
y aura de profits pour la Commission des 
transports de Montréal, moins il y aura de 
taxes a payer pour renflouer la caisse de la 
Commission des transports. 


Mr. Skoreyko: Then, if I may, Mr. Chair- 
man, just ask one more question. If you say 
then that you want to eliminate the monopoly 
presently existing at Dorval, that is in relation 
to Murray Hill, then what justification do you 
have in mind asking us to consider the 
appointment, if you like, of one of the large 
associations which represent 2,000 or 3,000 
taxis’ in this city? Would” that: not .be 
a monopoly as well? 


M. Tremblay: Non, parce que tous les 
détenteurs de permis de taxi auraient, d’aprés 
notre recommandation, la possibilité de mener 
des passagers de Montréal a lV’aéroport et de 
Vaéroport a Montréal, ou ailleurs sur T’ile. 
Actuellement ils ont peut-étre ce privilége 
d’une facon indirecte, mais elle est tellement 
indirecte qu’elle est nulle, a toute fin pratique. 


M. Vincent: Nous ne voulons méme pas 
éliminer la Murray Hill. 


Mr. Skoreyko: Thank you for your opinion. 
The Chairman: Mr. Horner. 
Mr. Horner: You are, in a sense, Mr. Trem- 


blay, an agent of a union of drivers. You do 
not run a radio taxi agency at all? 


Mr. Tremblay: No. 


Mr. Horner: Just a union of drivers? 


Mr. Tremblay: Right. 


Mr. Horner: In other words, you would be 
in opposition to the MLT who submitted a 
brief to this Committee? 


M. Tremblay: Je ne disais pas «en opposi- 
tion», parce que des chauffeurs de taxi qui 
sont membres du MLT ont déja joint les 
rangs de la nouvelle association. Je n’accepte- 
rails pas ce terme comme tel. 


Mr. Horner: Well, in a sense, you are both 
competing for drivers to your relative groups. 
Am I right in that? 
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If there are any profits to be made, and ther 
should be some, they should go to a publi 
service in order to cover its losses, becaus 
the MTC incurs losses. To take the profits i 
order to help the people, and favouring th 
well-being of the people, that is our purpos 
Now, the more profits there are for the Mont 
real Transportation Commission, the fewe 
taxes will have to be paid in order to mak 
up for a deficit of the MTC. 


M. Skoreyko: Alors, monsieur le présiden 
une derniére question. Si vous dites alors qu 
vous voulez éliminer le monopole qui exist 
en ce moment a Dorval, dans le cas d 
Murray Hill, comment pouvez-vous justifier, 
votre avis, cette demande que vous nous faite 
d’étudier la possibilité de désigner une de 
grandes associations qui représentent 2,000 o 
3,000 taxis dans cette ville? Est-ce que cen 
serait pas aussi un monopole? 


Mr. Tremblay: No, because all taxi perm 
holders, according to our recommendatio1 
would have the possibility to take passenger 
to the airport from Montreal and bring ther 
back from the airport to Montreal or else 
where on the Island. At the present time, the 
may have this privilege in an indirect way 
but it is so indirect that it is nil form 
practical purposes. 


Mr. Vincent: We do not even want to elimi 
nate Murray Hill. 


M. Skoreyko: Merci de votre opinion. 
Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: D’une certaine facon monsieu 
Tremblay, vous étes un agent d’un syndicé 
de chauffeurs. Vous n’avez aucune agence d 
taxi-radio? 


M. Tremblay: Non. 


M. Horner: Seulement un syndicat d 


chauffeurs? 
M. Tremblay: C’est juste. 


M. Horner: Autrement dit, vous serie 
opposé au MLT qui a présenté un mémoire 
ce Comité ? 


Mr. Tremblay: I would not say “in oppos’ 
tion”, because taxi drivers who are member 
of the TLM have already joined the ranks ¢ 
the new association. I would not accept thé 
term as such. 


M. Horner: Dans un certain sens, vous vou 
faites tous deux la concurrence pour que Ie 
chauffeurs se joignent a votre groupe respe( 
tif? Ai-je raison? 
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_M. Tremblay: Ca peut étre vrai. 


Mr. Horner: Are most of your drivers also 
Owners or do they drive on a commission 
basis? 


| M. Tremblay: M. Vincent pourrait répondre 
plus adéquatement a cette question. Je pense 
save les deux... 


| M. Vincent: Oui, nous avons des chaueffurs 
et des propriétaires de taxi. 

| 
Mr. Horner: Could you give the Committee 
some idea which makes up the biggest 
number in your association. Is it mostly the 
| owner-drivers? 

\ 
| Mr. Vincent: The drivers; we have more 
drivers than owners. 


Mr. Horner: The City of Montreal suggest- 
ed to the Committee that they were prepared 
to sit down with the City of Dorval and try to 
workout a joint permit or licence. Do you 
think this would be beneficial to your drivers 
or are all your drivers licenced under the 
City of Montreal or are they in the whole 
Montreal area generally? 


M. Tremblay: Nous ne représentons pas que 
des chauffeurs de Vile de Montréal, mais aussi 
ceux de la banlieue. 


' Mr. Horner: In taking in the Montreal 
City’s proposal of having a working arrange- 
ment with the City of Dorval, would it not in 
a sense become one common permit then be- 
tween Dorval and Montreal? 


| M. Tremblay: Honnétement, je ne com- 
jprends pas tres bien votre question. 
| 


Mr. Horner: Well, the City of Montreal sug- 
gested to the Committee that they were pre- 
pared to sit down with Dorval and work out a 
common licencing arrangement between the 
two areas. What I am saying is that in a 
sense, does this not immediately place the 
downtown taxis with another 60 permit hold- 
ers? The 60 permit holders from the Dorval 
area would then be able to pick up and I 


suppose even cruise in downtown Montreal 


area. 

M. Tremblay: Nous n’avons’ aucune 
objection. 

' Mr. Horner: You have no objection to 


another 60? 


M. Tremblay: Les chauffeurs de taxi qui 
sont membres de notre association ne sont pas 
aécessairement de la ville de Montréal. Qu’ils 
30ient de Dorval ou d’ailleurs, cela ne nous 
lérange pas. 

| 
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[Interprétation | 
Mr. Tremblay: This may be right. 


M. Horner: Est-ce que la plupart de vos 
chauffeurs sont aussi propriétaires de leur 
voiture ou touchent-ils une commission? 


Mr. Tremblay: Mr. Vincent could answer 
better than I in this regard. I think that the 
two... 


Mr. Vincent: Yes, we have taxi drivers and 
taxi owners. 


M. Horner: Pourriez-vous nous dire quel 
groupe représente le plus grand nombre au 
sein de votre association? Est-ce principale- 
ment ies chauffeurs propriétaires? 


M. Vincent: Les chauffeurs; nous avons 
plus de chauffeurs que de propriétaires. 


M. Horner: La ville de Montréal a dit au 
Comité qu’elle était préte 4 rencontrer la ville 
de Dorval pour essayer d’établir un permis 
conjoint. Croyez-vous que ce serait avanta- 
geux pour vos chauffeurs, tous vos chauffeurs 
détiennent-ils un permis de la ville de Mont- 
réal ou sont-ils répartis dans toute la région 
métropolitaine de Montréal? 


Mr. Tremblay: We do not only represent 
drivers fro mthe City of Montreal. We also 
represent taxi drivers from the suburbs. 


M. Horner: Si on tient compte de la propo- 
sition de la ville de Montréal de faire des 
arrangements avec la ville de Dorval, ne 
serait-ce pas un permis commun pour Dorval 
et Montréal? 


M. Tremblay: Quite honestly, 
understand your question too well. 


T do not 


M. Horner: Les autorités de la ville de 
Montréal ont dit au Comité qu’elles étaient 
disposées a rencontrer leurs homologues pour 
en arriver a un permis commun pour les 
deux régions. Est-ce que cela ne veut pas 
dire que les taxis du centre-ville se re- 
trouveraient avec 60 autres détenteurs de 
permis de Dorval, qui pourraient eux aussi 
prendre des voyageurs et méme faire la 
maraude dans le centre de la ville a 
Montréal? 


Mr. Tremblay: No objection on our part. 


M. Horner: Vous ne vous opposez pas a ce 
qu’il y en ait 60 de plus? 


Mr. Tremblay: The taxi drivers who are 
members of our association are not neces- 
sarily from the City of Montreal. Whether 
they come from Dorval or elsewhere, that 
does not bother us. 


o* 
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Mr. Horner: I have one further question, 
Mr. Tremblay. You suggest there should be a 
common stand at the Dorval airport. You 
heard Mr. Gagnon suggest that this would not 
be workable because there would be such a 
line-up of taxis there that few taxi drivers 
would care to get into the line-up and sit 
there all day and then maybe be under the 
gun and get a pretty poor run. Do you really 
think that would be a problem? 


M. Tremblay: Non, nous ne croyons pas 
que ce soit 14 un probleme, au contraire, nous 
pensons qu’il sera trés facile de garder de 20 4 
50 voitures au poste, et qu’ils ne seront pas la 
tres longtemps parce que la circulation est 
presque continuelle a l’aéroport. 


Mr. Horner: Thank you. 
The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Yes. You mentioned before that 
the Montreal Transportation Commission has 
a large deficit and therefore you feel they 
should extend their service to the Dorval air- 
port in order to possibly help defray the defi- 
cit. Do you not feel that if they had the 
opportunity to extend their service to the air- 
port that maybe their deficit would be greater 
than it is presently? 


M. Tremblay: Remarquez que c’est aussi 
possible, mais si c’est payant pour l’entreprise 
privée, c’est aussi payant pour un service 
public. 


M. Rock: Vous le pensez vraiment? 


Do you think usually when a service is run 
by the government that it makes a profit? It 
is usually always in a deficit. 


M. Tremblay: En pratique, je suis d’accord 
avec vous. 


M. Rock: C’est la méme chose pour l’Hy- 
dro-Québec. Aujourd’hui son déficit est de 26 
millions, et ses taux augmenteront encore de 
10 p. 100. C’est toujours comme ca. 

Would you let the members here, know the 


number of fully paid members that you have 
to date? 


M. Tremblay: Nous avons dépassé les 5,000. 


M. Rock: 
membres... 


The number of members that are fully paid 
up. 


Non,’ ’ pas ~ le 


nombre des 


M. Tremblay: Le nombre des membres qui 
travaillent dans l'industrie du taxi, est-ce ce 
que vous voulez dire, monsieur Rock? 
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M. Horner: J’ai une autre question, mon- 
sieur Tremblay. Vous dites qu’il devrait y 
avoir un poste en commun a laéroport de 
Dorval. Vous avez entendu M. Gagnon dire 
que cela ne pouvait se faire parce qu’il y 
aurait une telle file que peu de chauffeurs de 
taxi voudraient attendre en file pendant toute 
la journée et ensuite peut-tre avoir un 
voyage trés peu intéressant. Croyez-vous que 
ce serait un probleme? 


Mr. Tremblay: No, we do not think that 
this would be a problem. On the contrary, we 
think it will be very easy to keep 20 to 50 
taxis at the stands and they will not have to 
wait there very long because traffic is almost 
continuous at the airport. 


M. Horner: Merci. 
Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Vous avez déja dit que la Com- 
mission des transports de Montréal accuse un 
grand déficit et que, par conséquent, vous 
étiez d’avis qu’ils devraient étendre leur ser- 
vice jusqu’a l’aéroport de Dorval pour peut- 
étre aider a combler ce déficit. Ne croyez-vous 
pas alors que, s’ils avaient occasion d’étendre 
leur service jusqu’a l’aéroport, ce déficit serait 
peut-étre plus grand qu’il ne Vest en ce 
moment? 


Mr. Tremblay: This might be possible too, 
but if it is profitable for private industry, it is 
profitable for public industry too. 


Mr. Rock: Do you really think so? 


Croyez-vous que, généralement, un service 
fourni par le gouvernement soit rentable? 
Habituellement, c’est toujours déficitaire. 


Mr. Tremblay: In practice, I agree with you. 


Mr. Rock: It is the same for Hydro Quebec. 
Today, its deficit amounts to $26 million and 
its rates will be increased by 10 per cent 
again. It is always the same story. 

Pourriez-vous dire au Comité combien vous 
avez de membres qui ont payé leur pleine 
cotisation? 


Mr. Tremblay: We have gone beyond 5,000. 


Mr. Rock: No, the 
members. ..; 


Le nombre de membres qui ont payé leur 
cotisation en entier. 


not number of 


Mr. Tremblay: Mr. Rock, do you mean the 
number of members working in the taxi 
industry? 
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[Texte ] 


M. Rock: Le nombre de membres qui sont 
en régle. 


| 
| 
| 
| 
| 


M. Vincent: Nous avons dépassé les 5,000, 
monsieur, tous des membres en régle. 


| 


i 
M. Rock: Avez-vous des membres de la Cité 


de Lachine? 


| M. Vincent: Non, nous avons des signatures 


‘mais pas de membres encore. 
! M. Rock: Et dans Dorval? 


M. Vincent: Non, nous en avons parlé avec 
la West Island Transportation Ltd. qui doit se 
joindre a nous. 


__M. Rock: Et de Ville Lasalle? 
__M. Vincent: Je ne crois pas, non. 


Mr. Rock: You said before that you have 
not only Montreal members, but you also 
have members in the suburban areas. In 
jwhich municipalities in the suburbs do you 
have members? 


i] 


_ Mr. Tremblay: At the present time we just 
make the rounds because of Bill 75. Perhaps 
later on—I do not know—that is why we take 
all members. 


{ 
feeMr. Rock: Oh yes, 
reasons. 


I understand your 
M. Tremblay: De la rive Sud par exemple. 


| 
_ M. Rock: Le Mouvement de la libération 


| 


du taxi, c’est une autre association? 


| 
if 


M. Vincent: Oui, monsieur. 


| 
| M. Rock: Cette association fait-elle concur- 
rence a la votre? 


_-M. Vincent: Non; elle l’attaque mais pas 
mnécessairement. Je n’ai aucun commentaire a 
faire sur le MLT. C’est une association, et il y 
a la notre. Je crois que les deux associations 
ont le droit de vivre. Je ne suis pas contre. 


M. Rock: Merci beaucoup. 


—————— 


_ Le président: Monsieur Portelance. 


| M. Portelance: Merci monsieur le président. 
Monsieur Tremblay, votre association compte 
5,000 membres présentement. Est-ce que la 
majorité des membres désire que tous les 
taxis aient le droit de venir a Montréal, peu 
importe d’ot: ils sont? 


M. Tremblay: C’est notre opinion. Nous le 
croyons sincerement. 
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Mr. Rock: The number of paid up mem- 
bers. 


Mr. Vincent: We have gone over 5,000, and 
they are all fully paid up members. 


Mr. Rock: Do you have any members from 
the City of Lachine? 


Mr. Vincent: No. We have signatures, but 
no members yet. 


Mr. Rock: And from Dorval? 


Mr. Vincent: No, we discussed it with the 
West Island Transportation Ltd. which is sup- 
posed to amalgamate with us. 


Mr. Rock: And the City of LaSalle? 
Mr. Vincent: No, I do not think so. 


M. Rock: Vous avez dit plus tot que vous 
aviez non seulement des membres dans 
Montréal, mais aussi dans la banlieue. Dans 
quelles municipalités de la banlieue avez-vous 
des membres? 


M. Tremblay: En ce moment, nous nous 
contentons de faire la tournée a cause du Bill 
75. Peut-étre que plus tard, je ne sais pas, 
c’est pourquoi nous prenons tous les membres. 


M. Rock: Oui, je comprends vos raisons. 


Mr. Tremblay: And from the South Shore, 
for instance. 


Mr. Rock: Is the Taxi Liberation Movement 
another association? 


Mr. Vinceni: Yes, sir. 


Mr. Rock: Does this association compete 
with your association? 


Mr. Vincent: No, it does not necessarily 
attack our association. I have no comment to 
make on the TLM. They have their associa- 
tion, we have ours. I think that both associa- 
tions have a right to live. I am not against 
them. 


Mr. Rock: Thank you very much. 
The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: Thank you Mr. Chairman. 
Mr. Tremblay, your association has 5,000 
members at the present time. Do the majority 
of the members want all taxis to be entitled 
to come to Montreal no matter where they 
come from? 


Mr. Tremblay: This is our opinion. We sin- 
cerely believe this. 


’ 
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M. Portelance: Sur les 5,000 est-ce que la 
majorité est de Montréal? 


M. Vincent: De Montréal. 


M. Portelance: Les 5,000 accepteraient que 
les taxis de Pointe-Claire ou d’ailleurs vien- 
nent ici chercher des clients? 


M. Vincent: Actuellement, ils peuvent venir 
chercher des clients sur appel. 


M. Portelance: C’est-a-dire sur le méme 
principe qu’a Dorval, présentement? 


M. Vincent: Vous parlez du transport entre 
municipalités? 


Le président: Un instant s’il vous plait. 
Répondez un a la fois. 


M. Portelance: Présentement les chauffeurs 
de taxi de Montréal se plaignent du fait qu’ils 
ne vont a Dorval que sur appel. Ces mémess 
gens accepteraient-ils que d’autres viennent 
ici sur appel. 


M. Vincent: Ils ne sont pas capables de les 
empécher. 


M. Portelance: Bon. Mais accepteraient-ils 
que d’autres aient, 4 Montréal, le privilége 
qu’ils demandent pour aller 4 Dorval, vos 
5,000 membres? 


M. Vincent: Vous voulez dire que si quel- 
qu’un appelait 4 Montréal... 


M. Portelance: Non. Présentement vous 
voulez amener un client A Dorval, et y atten- 
dre un autre client pour revenir en ville. 


M. Vincent: Pas seulement pour les chauf- 
feurs de Montréal... 


M. Portelance: Pour tout le monde. 


M. Vincent: Nous voulons plusieurs postes 
en commun, par exemple un pour les auto- 
taxis de Montréal, un autre pour ceux de 
Pointe-Claire, de LaSalle, en spécifiant ot 
vont les voitures qui y sont stationnées. 


M. Portelance: Vous voulez diviser Vile en 
zones 


M. Vincent: C’est exact. 


M. Portelance: Mais vos membres ne vou- 
draient pas que les autres viennent ici cher- 
cher des clients sans appel. 


M. Vincent: Sans appel, non. 
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[interpretation | 
Mr. Portelance: Of the 5,000 are the 
majority from Montreal? 


Mr. Vincent: From Montreal. 


Mr. Portelance: These 5,000 would agree tc 
taxis from Pointe Claire or other place: 
coming here to pick up passengers? 


Mr. Vincent: At present, they can come ir 
and get clients on call. 


Mr. Portelance: On the same principle as at 
Dorval, at the present time? 


Mr. Vincent: Are you speaking about trans- 
portation from one municipality to another? — 


The Chairman: One at a time please. 


Mr. Portelance: Right now, Montreal taxi 
drivers complain because they go to Dorval 
only on call. Would those same people agree 
to have others come here on call. 


Mr. Vincent: They cannot prevent them 


from, doing so. 


Mr. Portelance: All right. But would they 
agree for others to have the same privilege, in 
Montreal, that they request to go to Dorval, 
your 5,000 members? 


Mr. Vincent: Do you mean if someone were 
to call Montreal... 


Mr. Portelance: You want to bring in a 
passenger to Dorval and you want to wait 
there for another passenger in order to come 
back to town. 


Mr. Vincent: Not only for the drivers in 
Montreal... 


Mr. Portelance: For everyone. 


Mr. Vincent: We want to have several 
common stands, for instance for Montreal 
taxi cabs, another one for those of Pointe- 
Claire, LaSalle, indicating the destination of 
the vehicles parked thereon. 


Mr. Portelance: You want to divide the 


Island into zones? 
Mr. Vincent: Yes. 


Mr. Portelance: But your members would 
not agree that others come here for clients 
without a call. 


Mr. Vincent: Without a call, no. 


—"s 
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M. Portelance: Trés bien. 


_ Dans vos conclusions, au paragraphe (c) de 

la derniére page de votre mémoire vous dites 

que vous désirez 

donner au public voyageur un service 

courtois, rapide, efficace et uniforme dont 
les tarifs sont basés d’aprés le taximétre 

et non un service a taux fixe plus ou 

moins aléatoire. 

| 


Mais ce matin la Compagnie Murray Hill, 
mous a dit que de Dorval A Outremont par 
lexemple, un taxi demande $5.50, et Murray 
Hill $5.25; Montréal-Ouest, $4 et $4.25. On 
voit done que dans la plupart des cas, Murray 
Hill a un meilleur prix que le taxi 
présentement. 


| 


M. Vincent: Pour un voyage de l’aéroport 
de Dorval a Ville St-Michel, Iberville et Jean 
Talon, Murray Hill demande $9, et nous, $7; 
nous avons la preuve. 


M. Portelance: C’est $6.75 d’aprés le tableau 
je Murray Hill qui est affiché A Dorval; le 
Comité a pris connaissance hier soir de ce qui 
existe la-bas. Vous dites que les taxis deman- 
dent $7? 


| M. Vinceni: Cela dépend de l’endroit de 
Jépart du nord. 

Mz. Porielance: Avez-vous une carte pour 
ne donner la comparaison? 


| M. Vincent: Non, je n’ai pas de carte. 


| M. Portelance: I] serait bon de nous la faire 
darvenir, avec la liste des prix. 

_M. Vincent: D’aprés la ville de Montréal, 
vest $8 du centre de la ville 4 Dorval. 


_M. Portelance: Du centre de la ville, on a 
ci des taux qui sont différents. A partir de la 
dartie est, entre la rue Papineau et le boule- 
yard Pie IX, la riviére des Prairies et le fleuve 
5t-Laurent, le taux de Murray Hill est $7.75. 


| M. Vincent: Pardon, monsieur; on a 
lemandé $9 au coin de Jean Talon et Iber- 
ville; deux témoins peuvent l’affirmer. 


M. Portelance: 


Avec un ou plusieurs 
Dassagers? 


_M. Vincent: Que ce soit un, deux ou trois 
dassagers, on demande le méme prix. De plus, 
™ ne demande rien pour les bagages qu’on 
‘get dans la valise, tandis que Murray Hill a 
in taux pour les bagages. 


_M. Portelance: Murray Hill nous disait ce 
-fatin, dans leur mémoire, qu’il arrive que les 
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[Interprétation] 


Mr. Portelance: All right. In your conclu- 


sions, in paragraph (ec) of the last page of 
your brief, you say: 


to give to the travelling public a courte- 
ous, rapid, effective and uniform service 
the rates of which are based according to 
a meter and not a fixed-rate service 
which is more or less efficient. 


This morning, the Murray Hill firm told us 
that from Dorval to Outremont, for instance, 
a taxi charges $5.50 and that Murray Hill 
charges $5.25. To go to Westmount, it is $5.50 
and $5.25; and to Montreal West, $4 and $4.25. 
Thus we see that in most cases, Murray Hill 
is cheaper than taxis at the present time. 


Mr. Vincent: For a trip from Dorval Air- 
port to Ville St. Michel, Iberville and Jean 
Talon, Murray Hill charges $9 and we charge 
$7. We have evidence to that effect. 


Mr. Portelance: It is $6.75 according to the 
Murray Hill schedule posted at Dorval. The 
Committee was there last evening and we 
saw what happens there. You say taxis ask 
pire 


Mr. Vincent: It depends on where he leaves 
in the north. 


Mr. Portelance: Do you have a map to show 
me the comparison? 


Mr. Vincent: No, I do not have a map. 


Mr. Portelance: It might be a good idea to 
send us one, along with the rates. 


Mr. Vincent: According to the City of 
Montreal, it is $8 from the centre of town to 
Dorval. 


Mr. Porielance: From the centre of the city, 
we have different rates here. From the east- 
ern part of the city between Papineau and 
Pie IX Blvd., Riviére des Prairies and the St. 
Lawrence River, the rates of Murray Hill are 
$7275. 


Mr. Vincent: I’m sorry, but they charge $9. 
We have two witnesses who can confirm this. 


Mr. Portelance: 
several? 


With one passenger or 


Mr. Vincent: Whether it be one, two, or 
three passengers, we charge the same amount. 
Moreover, we do not charge for baggage in 
the trunk, whereas Murray Hill does charge 
for baggage. 


Mr. Portelance: Murray Hill was mention- 
ing to us this morning in their brief that 
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bagages ne soient pas avec les passagers. Sou- 
vent, un passager arrive sur un avion diffe- 
rent de celui de ses bagages. Murray Hill 
s’organise alors pour lui transmettre ses baga- 
ges au méme taux. Je ne vois pas pourquoi il 
demanderait un surplus. 

Il serait bon que vous nous envoyiez ce 
témoignage. Ce sont des choses que l’on pour- 
rait certainement utiliser 4 V’avenir. 


M. Vincent: Certainement. 


M. Portelance: Depuis quand votre associa- 
tion existe-t-elle? 


M. Vincent: Depuis 1962. Elle a été in- 
terrompue et je l’ai reprise en 1968. Depuis 
deux mois, nous avons fusionné toutes les 
petites associations. 


M. Portelance: Et vous avez dit tantot que 
la majorité des membres sont des conducteurs 
de taxi et non pas des propriétaires. 


M. Vincent: C’est exact. 


M. Portelance: Et on leur impose un taux 
de $2 par mois ou de $5 par mois, si c’est 
apres la formation. 


M. Vincent: On est en train d’établir un 
programme d’ensemble. On ne peut pas tout 
dévoiler, mais la chose est 4 létude. 


M. Portelance: Merci. 
Le président: Monsieur Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman and Mr. Trem- 
blay, in the event that a common stand were 
established at the Dorval airport, do you 
think it should be supervised by the Depart- 
ment of Transport personnel or supervisors 
agreed upon by those who make use of the 
facility? 


M. Tremblay: Je recommanderais que ce 
soit par le ministéere des Transports. 


Mr. Skoberg: If such were the case, how 
would you propose to control the drivers or 
the taxis within your association, that would 
be making use of a common stand? 


M. Tremblay: Puisque la question n’est pas 
encore réglée, c’est le pourquoi de la sugges- 
tion pour un dome universel. Cela va nous 
mener plus loin qu’on peut Vimaginer; ca va 
nous mener a une sorte d’agence unique, si 
vous voulez, ou a un central téléphonique 
unique. Il n’y aurait qu’une sorte de taxis, 
qu’un numéro téléphonique; ce serait une 
supervision beaucoup plus simple. 
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[Interpretation] 
baggage did not always accompany the pas 
senger. Passengers often arrive on a differen 
aircraft than their baggage, and Murray Hil 
is organized to have that baggage follow th 
passenger at the same rate. I do not see wh 
they should charge any additional amount. 
It would be a good idea to send us th 
testimonials you have mentioned. We coul 
certainly use them in the future. 


Mr. Vincent: Certainly. 


Mr. Portelance: How long has your associa 
tion been in existence? 


Mr. Vincent: Since 1962. It was stopped an 
I took it over again in 1968. Two months ag 
all the small associations were amalgamated. 


Mr. Portelance: And you mentioned earlie 
that the majority of the members are tax 
drivers and not owners. 


Mr. Vincent: That is correct. 


Mr. Portelance: And the rate being charget 
is $2 per month, or $5 per month, if it is afte 
the organization. 


Mr. Vincent: We are busy establishing ow 
overall program. We cannot reveal every 
thing, but it is under consideration. 


Mr. Portelance: Thank you. 
The Chairman: Mr. Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, mon 
sieur Tremblay, s’il y avait un poste en com 
mun a Dorval, comment devrait-on en assu 
rer la surveillance? Avec le personnel dt 
ministére des Transports ou en vertu d’uni 
surveillance convenue par ceux qui utilisen 
ces services? 


Mr. Tremblay: I would recommend that i 
be by the Department of Transport. 


M. Skoberg: Que proposez-vous pour exer 
cer un contréle des chauffeurs au sein di 
votre association ou des taxis qui utiliseraien 
ce poste en commun s’il en était ainsi? 


Mr. Tremblay: Since the question has no 
been settled yet, that is the reason for sug 
gesting a universal dome. This will lead u 
much further than we might imagine. Thi 
will lead us to a kind of sole agency, if yol 
will, or one central switchboard dispatchin, 
service. There would be only one type of tax! 
There would be only one telephone number ti 
call. It would be much easier from the view 
point of supervision. 


18 décembre 1969 


[Texte] 

Mr. Skoberg: Do you agree that at this 
particular time, and until such time as the 
municipalities resolve their differences inso- 
far as jurisdiction is concerned, that nothing 
really can be done insofar as Dorval is 
concerned. 


_ M. Tremblay: Je suis d’accord avec vous. 
Pas grand-chose peut étre fait tant et aussi 
longtemps qu’il n’y a pas une solution défini- 
tive. Mais, dans l’intervalle, on insiste forte- 
ment pour que Murray Hill s’en tienne 
strictement a son contrat, c’est-a-dire, suivre 
le parcours prévu par le contrat d’une facon 
trés précise. 


| Mr. Skoberg: Has your association made 
any representations to the Quebec Transpor- 
tation Board in this regard? 


| M. Tremblay: Nous avons rencontré juste- 
ment le ministére des Transports il y a envi- 
ron deux semaines. Nous devions avoir une 
rencontre conjointe 4 cet effet avec la pro- 
cc et la cité de Montréal. Comme on I1’a dit 
tout a l’heure, c’est & cause du Bill 75 que les 
ee ont été remises. On aurait sans 
doute des réponses trés concrétes a vous 
donner. On est un peu embarrassé de ne pas 
étre capable, a cause de cela, de répondre a 
certaines questions dans le moment. 


_ Mr. Skoberg: And at the same time has 
your association made official representation 
to the Department of Transport in Ottawa 
concerning the facilities at Dorval? 


i 
M. Tremblay: Non, pas depuis un mois. 
Mr. Skoberg: Thank you. 

Mr. Forrestall. 


| Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Tremblay, you say you have made no 
‘epresentations to Ottawa in the past month. 
dad you made representations prior to that 
ime? 


, The Chairman: 


_M. Tremblay: Je pourrais peut-étre me 
‘orriger. Je dis qu’on n’a pas fait de représen- 
ations dans le sens de mémoires ou de ren- 
ontres de comités; on a fait des représenta- 
jons sous forme de _ télégrammes, par 
ixemple. Je ne voudrais pas qu’on joue sur 
es mots. Je croyais que vous vouliez savoir si 
ine délégation s’était rendue ou si nous 
‘vions présenté un mémoire; non, dans ce 
ens-la; oui, dans le sens que des appels télé- 
Jhoniques ont été faits a différentes personnes 
t que des télégrammes ont été envoyés au 
dinistére des Transports, plus précisément Aa 
1. Jamieson. 
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M. Skoberg: Alors, est-ce que vous convien- 
driez que maintenant et jusqu’a ce que les 
municipalités puissent résoudre leurs problé- 
mes juridiques, rien ne peut étre véritable- 
ment fait pour ce qui est de Dorval? 


Mr. Tremblay: I agree with you. Not a 
great deal can be done so long as there is no 
definite solution. But what we would like to 
insist a great deal on, in the meantime, is that 
Murray Hill respect strictly its own contract. 
That is to say, that it adhere to the route 
provided for in the contract and very specifi- 
cally at that. 


M. Skoberg: Est-ce que votre association a 
fait des représentations auprés de la Régie 
des Transports du Québec a cet égard? 


Mr. Tremblay: We met the Department of 
Transport people about 10 days ago. We were 
supposed to have a joint meeting to that 
effect with the province and the City of 
Montreal. As we said a little while ago, it was 
because of Bill 75 that the meetings have 
been postponed. Otherwise we would 
undoubtedly have very concrete replies to 
give you. We are a little bit embarrassed not 
to be able to reply to some questions today 
because of that. 


M. Skoberg: Et en méme temps, est-ce que 
votre association a fait des instances officielle- 
ment auprés du ministére des Transports a 
Ottawa a légard de l’équipement a Dorval? 


Mr. Tremblay: No, not for the past month. 
M. Skoberg: Merci. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Monsieur le président, je 
voudrais poser une question a M. Tremblay. 
Vous dites que vous n’avez pas fait d’instan- 
ces a Ottawa au cours du dernier mois, est-ce 
que vous en avez fait avant cela? 


Mr. Tremblay: I might perhaps correct that. 
I said we made no representations in the 
sense of briefs or committee meetings. We did 
make representations in the form of tele- 
grams, for instance. I do not want to play on 
words here. I thought you wanted to know 
whether a delegation went, or whether we 
presented a brief. No, not in that respect; and 
yes, in the sense that we did make telephone 
calls to various people and that telegrams 
were sent to the Department of Transport, 
specifically to Mr. Jamieson. 
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Mr. Forrestall: What was the nature of the 
replies you received from correspondence or 
telegrams? 


M. Tremblay: Disons, beaucoup d’encoura- 
gement de la part de M. Jamieson quand il a 
su quwil y aurait fusion de différentes associa- 
tions, ce qui rendait le dialogue beaucoup 
plus facile. Et dans un avenir rapproché, on 
s’attend... 


Mr. Forresiall: Excuse me, Mr. Tremblay. 
You have made some very serious charges 
this afternoon. You have advised the Commit- 
tee that Murray Hill has misled us—indeed, 
they have not told us the truth about their 
publicized tariff routes, and so on and so 
forth—and this is what I am referring to. 
Obviously your representations to Ottawa 
were on specific matters. What were the 
specific replies? Mr. Jamieson is a very 
encouraging man to talk to, but what did he 
tell you specifically? 


M. Tremblay: Depuis le mois dernier, j’ai 
pris la peine de le demander a M. Vincent, 
nous n’avons pas fait de représentation con- 
cernant ce que nous appelons des erreurs, si 
vous voulez, ou des surcharges de taux. C’est 
notre intention de le faire, mais on ne l’a pas 
fait depuis un mois au ministére des Trans- 
ports a Ottawa. Les représentations ont été 
faites dans le sens qu’on désirait avoir une 
rencontre pour éclaircir ce probléme. On nous 
a alors dit qu’un comité parlementaire étudie- 
rait la question. On a donc attendu de com- 
paraitre devant vous. 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, I wonder if 
we could ask the witnesses to make whatever 
correspondence they deem is other than per- 
sonal and confidential available to the Com- 
mittee so we can satisfy ourselves. 


Le président: Est-ce que ce serait possible 
de le faire parvenir au Comité? 


M. Vincent: Je vous enverrai des photoco- 
pies de cela. Méme vos confréres de Toronto 
vous appuient et c’est a l'étude dans le 
moment. Est-ce que cela répond a votre ques- 
tion, monsieur? 


M. Tremblay: Nous n’avons rien de con- 
fidentiel, en d’autre termes. 


M. Vincent; A cause de la fusion que nous 
avons faite, nous avons énormément de tra- 
vail. Nous n’avons été avertis que derniére- 
ment que nous venions ici. La preuve, c’est 
qu’on a dit sur les ondes radiophoniques que 
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M. Forrestall: Quelle est la nature de la 
réponse que vous avez recue a la suite de ces 
lettres et télégrammes? 


Mr. Tremblay: Let us say, a great deal of 
encouragement from Mr. Jamieson when he 
learned that there would be an amalgamation 
of various associations, which made _ the 
dialogue much easier. And in the near future 
we expect... 


M. Forrestall: Un instant monsieur Trem- 
blay, vous avez porté des accusations assez 
graves cet aprés-midi. Vous avez dit au 
Comité que la Murray Hill nous avait induit 
en erreur, qu’elle ne nous avait pas dit la 
vérité a l’égard de leur taux. C’est 4 cause de 
cela que je reviens sur cette question. Vos 
instances aupres d’Ottawa portaient sur des 
points précis. Quelles furent les réponses pré- 
cises que vous avez recues? Monsieur Jamie- 
son et une personne qui vous met a laise 
lorsqu’on lui parle, mais que vous a-t-il dit 
spécifiquement? 


Mr. Tremblay: Last month, I took the trou- 
ble of asking Mr. Vincent. We have made no 
representations with regard to what we call 
errors, if you wish, or over-charging. We 
intended to do so, but we have not done it for 
the past month to the Department of Trans- 
port in Ottawa. 

The representations which were made were 
rather made in the sense that we wanted to 
have a meeting in order to clarify the prob- 
lem. We were then told that a parliamentary 
committee would consider the question. So we 
you could send it to the Committee? 


M. Forresiall: Monsieur le président, est-ce 
qu’on pourrait demander au témoin que la 
correspondance autre que la correspondance 
confidentielle soit mise a la disposition du 
Comité, afin que nous puissions constater par 


nous-mémes. 


The Chairman: We are wondering whether 
you could send it to the Committee? 


Mr. Vincent: I will send you photostats of 
that. Even your colleagues in Toronto support 
you, and this is under consideration at the 
present time. Does this answer your question, 
sir? 


Mr. Tremblay: We have nothing conidia 
tial, in other words. 


Mr. Vincent: In view of the ee 
we have brought about, we have a great de 
of work. We were notified only just recently, 
that we were to appear before you. The prool 
is that according to what was said over the 
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us n’étions pas supposés étre représentés ici 
ans le moment. Qui l’a dit? Je ne le sais pas; 
ais, cela a été dit hier encore. 


Le président: Cela n’a jamais été porté Aa ma 
mnaissance. 


‘M. Vincent: Je n’étais pas de bonne 
ameur. J’ai appelé M. Georges Valade qui 
’a dit que nous étions sur la liste. 


i président: On est ici pour écouter tous 
ux qui sont dans la salle et qui ont un 
moire, méme s’ils n’ont pas donné de 
"eavis. I] nous fait plaisir de les entendre. 


M. Vincent: Je ne blame pas le Comité, 
onsieur le président. Par contre, j’étais trés 
ssappointé. J’ai appelé M. Valade et il m’a 
t oui. Ensuite, cela a été confirmé par M. 
‘axime Guitard, si je ne me trompe pas. Je 
ui appelé a deux reprises pour voir si c’était 
rai. Nous n’étions donc pas préparés, puisque 
yus avons été avertis a peu prés 48 heures a 
ivance. 


Mr. Forrestall: Perhaps the witness could 
ake a representation to Senator Davey’s 
mmmittee in Ottawa. 


I want to come back to this again because I 
nt to be very sure in my mind about what 
ou said a moment or two ago. I want to 
how if, where it is listed as $7.75, you can 
ideed produce affidavits from people who 
‘are charged $9. Was that one or two isolated 
icidents or do you believe this to be a wide- 
\ ee practice on the part of Murray Hill? Is 
: what you were intending to imply? 
ie 

} 


. Vincent: Je peux répondre que c’est 
sez courant. Je ferai signer les affidavits et 
/ vous en enverrai moi-méme des photoco- 
es. Je m’y engage. 


| 
Mr. Forrestall: Thank you. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, I would like to 
‘k a supplementary on this, if I may. Were 
ese charges made by Murray Hill at the 
patch office or were the charges made by 
e driver when he delivered the passengers? 


M. Vincent: Non, par des clients. 
fle customers made a complaint about that. 


H 

Mr. Pringle: I know, but you say there is a 
fference in the tariff that is charged by 
urray Hill from what they state on their 
iblished tariff. Is it correct that they are 
arging more? 


Mr. Vincent: Yes, more. 
_ 21390—8 


| 


Transports et communications 


6: 113 


[Interprétation | 


radio, we were not supposed to be represent- 
ed here, at this time. I do not know who said 
it, but it was said again yesterday. 


The Chairman: That was never brought to 
my knowledge. 


Mr. Vincent: I was not very happy about it, 
so I called Mr. Georges Valade to ask him and 
he said that we were on the list. 


The Chairman: We are here to hear all 
those who are in the room and who have a 
brief, even though they have not notified us 
beforehand. We are pleased to hear them. 


Mr. Vincent: I am not blaming the Commit- 
tee, Mr. Chairman. On the other hand, I was 
very disappointed. I phoned Mr. Valade and 
he said, yes. Then it was confirmed by Mr. 
Maxime Guitard, if I am not mistaken. I 
called him twice to see if it was true. That is 
why we were not ready. We were notified 
about 48 hours in advance only. 


M. Forrestall: Le témoin pourrait faire des 
instances aupres du Comité du _ sénateur 
Davey a Ottawa. 


J’aimerais revenir sur ce point car je vou- 
drais étre sir maintenant qu’a l’égard de ce 
que vous avez dit il y a un instant, lorsque 
vous nous avez dit que méme si le prix affiché 
est de $7.75, que vous pouvez produire des 
affidavits de personnes qui ont dt payer $9.00 
pour le trajet; est-ce qu’il s’agirait d’un ou 
deux cas isolés ou est-ce que vous croyez que 
cette pratique est assez courante de la part de 
la Murray Hill? Est-ce la ce que vous vouliez 
laisser entendre? 


Mr. Vincent: I can reply that it is fairly 
current. I will have the affidavits signed and I 
will send you photostatic copies myself. I pro- 
mise to do this. 


M. Forrestall: Merci. 


M. Pringle: Monsieur le président, je vou- 
drais poser une question supplémentaire si on 
me le permet. Est-ce que ces frais ont été 
chargés par le bureau du régulateur ou par 
les chauffeurs de la Murray Hill lorsque les 
passagers étaient rendus a destination? 


Mr. Vincent: No, through clients. 
. par des clients qui se sont plaints. 


M. Pringle: Je sais. Mais vous dites qu’il y 
a une différence dans le tarif demandé par la 
Murray Hill par rapport au tarif publié dans 
leur liste des tarifs. Demandent-ils plus? 


M. Vincent: Oui, ils demandent plus. 


6:114 


[Text] 

Mr. Pringle: Who is charging more, the 
office, the dispatcher, the office at Murray Hill 
or the driver when he delivers the passenger? 


M. Tremblay: On ne peut pas répondre a 
cela, monsieur. 


Mr. Vincent: We cannot answer that. We 
cannot blame Mr. Hershorn who is sitting 
here; we cannot blame the dispatcher. 


Le président: Voulez-vous répondre un a la 
fois, s’il vous plait! 


Mr. Pringle: Pardon me? 


Mr. Vincent: I say that we cannot blame 
Mr. Hershorn and we cannot blame the driv- 
ers or dispatchers, but he got $9 to go in 
there, and we proved that. 


Mr. Pringle: I think this is a very important 
point. 


Mr. Vincent: It is a very important point. 


Mr. Forrestall: The charge is a very grave 
one. I hope that you can come to some... 


Mr. Vincent: Yes. Perhaps it is the driver, 
perhaps it is the dispatcher, I do not know. 
We cannot accuse Mr. Hershorn, and I told 
you that the people paid $9 to go to Iberville 
and Jean Talon. 


Mr. Forrestall: All right. I just have one 
further question. I believe you were in the 
room when a previous witness wanted to 
make it clear—and I think he did in his own 
terms, in any event—that it was not Murray 
Hill that was the cause of the inability, for 
whatever jurisdictional or other reasons, of 
taxis that were going to the airport to drop 
somebody off and pick somebody else up. Did 
you understand that and do you accept it? In 
other words, do you or your members believe 
that it is Murray Hill that is keeping the 
taxicabs out of Dorval airport, or do you 
believe that it is a jurisdictional problem? 


M. Vincent: C’est plutdt la juridiction. 


Mr. Forrestall: In other words, you might 
simply describe Murray Hill as a business 
being conducted within certain guidelines 
imposed upon them by an authority that has 
the right to impose certain guidelines. Thank 
you very much. 
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M. Pringle: Est-ce le bureau de la Murra: 
Hill ou le chauffeur lorsqu’il laisse le passa 
ger a destination qui demande plus? 


Mr. Tremblay: We cannot answer that, sir. 


M. Vincent: Nous ne pouvons vous répon 
dre. On ne peut pas blamer M. Hershorn, qu 
est ici, et on ne peut blamer le régulateur. 


The Chairman: Please answer one at | 
time. 


M. Pringle: Excusez-moi? 


M. Vincent: J’ai dit qu’on ne pouvait pa 
blamer M. Hershorn; les régulateurs ou le 
chauffeurs, mais nous pouvons prouver qu’il é 
obtenu $9. 


M. Pringle: Je crois que c’est un point tré 
important. 


M. Vincent: C’est un point trés important. 


M. Forrestall: C’est une trés grave accusa: 
tion. J’espére qu’on pourra le préciser... 


M. Vincent: Oui. C’est peut-étre le chauf. 
feur, c’est peut-étre le régulateur, je n’en sai 
rien. On ne peut pas accuser M. Hershorn 
mais je vous dis que ces personnes ont dt 
payer $9 pour se rendre au coin de la rue 
d’Iberville et de Jean-Talon. 


M. Forrestall: Trés bien. Une derniére ques: 
tion. Je pense que vous étiez la quand le 
témoin précédent voulait établir clairement ei 
je pense qu’il l’a fait, selon ses propres paro- 
les, que ce n’était pas Murray Hill qui empé- 
chait les chauffeurs de taxis de venir @ 
Dorval, mais que c’était bien plus pour des 
motifs de juridiction, de compétence pour Cé 
qui est des taxis qui allaient a l’aéroport con- 
duire quelqu’un, mais qui ne pouvaient pren- 
dre quiconque en charge. Est-ce que vous 
avez bien compris ce qui a été dit, est-ce que 
vous acceptez ces précisions? En d’autres 
mots, croyez-vous, ou est-ce que vos membres 
croient que c’est la Murray Hill qui empéche 
les taxis d’aller a l’aéroport de Dorval ou 
croyez-vous qu’il s’agit d’une question dé 
compétence, de juridiction. 


Mr. Vincent: It is rather a question 0! 
jurisdiction. 


M. Forrestall: En d’autres mots, vous pour: 
riez décrire la Murray Hill comme étant sim- 
plement une entreprise qui fait son travail 
suivant certaines directives qui lui sont 
imposées par une autorité qui a le droll 
d’imposer certains principes directeurs. Mer¢l 
beaucoup. 
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The Chairman: Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Yes, Mr. Chairman. I 
ust have one question. Is the membership of 
he association that you represent comprised 
ff any chauffeurs or owners who are affiliated 
vith either Diamond or Veterans Taxi 
ssociation? 


M. Tremblay: Oui, nous avons déja répondu 
jue ce peut étre l’un ou l’autre, ou les deux 
i la fois. 


_M. Vincent: Tous nos membres ne font pas 
yartie d’une seule association. Un peu toutes 
es compagnies ou associations de taxis sont 
eprésentées chez nous. Nos membres ont le 
roit de travailler avec n’importe quelle asso- 
iation. Ce sont les chauffeurs que nous repré- 
entons et non les propriétaires. 


Mr. Mazankowski: Would you say that a 
airly large portion of your membership con- 
ists of members who are associated with 
Niamond and Veterans? It seems to be a 
airly large organization. 


Mr. Vincent: Yes. 


| Mr. Mazankowski: Are you in a position to 
ay what percentage? 


Mr. Vincent: We have drivers who work 
or Diamond, for Veterans, for LaSalle—for 
iverybody. We only represent drivers. 


i 


_Mr. Mazankowski: Specifically referring to 
feterans and Diamond, would you say that 50 
ver cent of your membership was comprised 
f drivers who are members of or associated 


vith either of those two companies? 


Mr. Vincent: No. 

C’est trés dispersé. 

It is divided. We do not have more in 
=e or in LaSalle. 


Mr. Mazznkowski: Thank you very much. 


Le président: Monsieur Trudel a une ques- 


on supplémentaire 4 poser. 


_M. Trudel: Merci, monsieur le président. Je 
oudrais demander au témoin si son associa- 
on a une charte, actuellement. 

k 


| M. Vincent: Oui, monsieur. 
M. Trudel: Emise par qui? 


|M. Tremblay: Elle est enregistrée en vertu 
e la Loi des syndicats professionnels de la 
rovince de Québec. 
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[Interprétation] 
Le président: Monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Oui, monsieur le prési- 
dent. Je n’ai qu’une seule question A vous 
poser. Je me demandais si les membres de 
votre association que vous représentez, com- 
prennent les chauffeurs ou les propriétaires 
qui sont affiliés soit 4 la Diamond ou aux 
Vétérans. 


Mr. Tremblay: Yes, we have already said 
that it may be one or the other, or both. 


Mr. Vincent: All our members are not 
affiliated to a single association. Practically all 
taxi associations are represented in our group. 
Our members are entitled to work with any 
association whatsoever. It is the drivers we 
represent, not the owners. 


M. Mazankowski: Croyez-vous qu’une 
bonne partie de vos membres sont des mem- 
bres associés aux compagnies de _ taxis 
Diamond et Veterans? Il semble que c’est une 
organisation assez importante? 


M. Vincent: Oui. 


M. Mazankowski: 
quelle proportion? 


Pouvez-vous nous dire 


M. Vincent: Nous avons des chauffeurs qui 
travaillent pour Diamond, pour Veterans, 
pour Lasalle, pour tout le monde. Nous ne 
représentons que des chauffeurs. 


M. Mazankowski: Pour ce qui est des com- 
pagnies Veterans et Diamond, pouvez-vous 
dire que cela représente environ 50 p. 100 de 
Vensemble de vos membres qui sont chauf- 
feurs pour ces associations? 


M. Vincenti: Non. 
It is pretty well divided. 
C’est réparti moitié-moitié. Nous n’avons 


pas plus de chauffeurs qui travaillent pour 
Diamond que pour Lasalle. 


M. Mazankowski: Merci beaucoup. 


The Chairman: Mr. Trudel has a supple- 
mentary question. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. I 
would like to ask the witness whether his 
association has a charter at the present time. 


Mr. Vincent: Yes, sir. 
Mr. Trudel: Isssued by whom? 


Mr. Tremblay: It is registered under the 
professional Trade Unions Act of the Prov- 
ince of Quebec. 
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M. Trudel: Monsieur Tremblay, on vous a 
vu a la télévision, la semaine derniére, je 
crois. 


M. Tremblay: C’est possible. 


M. Trudel: Vous avez alors fait une décla- 
ration, et je tiens a étre corrigé si ce n’est pas 
exact. Vous avez dit que votre association 
comptait vingt membres qui avaient payé leur 
cotisation. 


M. Tremblay: Pardon, 20 membres? 


M. Trudel: Oui. 


M. Tremblay: Non, je ne me rappelle pas 
avoir fait une telle déclaration. 


M. Trudel: Vous rappelez-vous de la 
réponse que vous avez donnée quand on vous 
a demandé combien des membres de votre 
association étaient en régle ou avaient payé 
leur cotisation? 


M. Tremblay: Je ne pense pas que la ques- 
tion m’ait été posée. A la télévision? 


M. Trudel: A la télévision, oui. 


M. Tremblay: Pas que je me souvienne 
parce que je ne suis pas passé a la télévision 
depuis deux semaines. 


M. Trudel: Il est possible que ca se soit 
produit il y a deux semaines. 


M. Tremblay: Nous avons donné une confé- 
rence de presse il y a ‘a peu’ prés trois 
semaines, justement lors de la fusion des dif- 
férentes associations. La question dont vous 
parlez portait probablement sur l’affiliation a 
notre association, et j’ai dQ répondre non pas 
vingt mais quinze membres. Une association 
doit d’abord payer les cotisations de quinze de 
ses membres, pour faire partie de la Fédéra- 
tion, qu’elle ait cent, cing cents ou mille 
membres. La cotisation est de $2 par | personne, 
soit $30 au minimum, par association, si elle 
existe. J’ai pu faire cette réponse, mais je ne 
me rappelle pas d’avoir parlé de vingt 
membres. 


M. Trudel: Une derniére question, monsieur 
le président. M. Vincent a parlé d’infractions, 
et il a dit qu’il était prét A envoyer ou a 
déposer... J’aimerais qu’au lieu d’en parler 
seulement, il dépose les documents en ques- 
tion ou qu’il nous les fasse parvenir le plus 
tot possible. 


M. Vincent: J’ai accepté, tout a Vheure, de 
vous expédier tous les documents possibles. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 
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Mr. Trudel: Mr. Tremblay, you were o1 
television last week, I believe. 


Mr. Tremblay: Possibly. 


Mr. Trudel: You made a statement at tha 
time, and please correct it if I am wrong. Yo 
said you had 20 members who had paid thei 
dues. j 


Mr. Tremblay: 
members? 


Mr. Trudel: Yes. 


I beg your pardon, 2 


Mr. Tremblay: No, I do not recall havins 
made such a statement. 


Mr. Trudel: Do you remember the answe 
you gave when you were asked how many 
members of your association had paid thei 
dues? 


Mr. Tremblay: I do not think the question 
was put to me. On television? 


Mr. Trudel: Yes, on television. 


Mr. Tremblay: Not that I remember. 
because I have not been on T.V. for twe 
weeks. 


Mr. Trudel: It could have been two weeks 
ago. 


Mr. Tremblay: We had a press conference 
about three weeks ago precisely, when the 
amalgamation of the various associations took 
place. The question you are referring to prob- 
ably dealt with affiliation with our associa- 
tion, and I must have answered not 20, but 15 
members. An association which wants to join 
the Federation first has to pay for the equiva- 
lent of 15 members, whether it has 100, 500 or 
1,000 members. Since the dues per person 
amount to $2, that means a minimum of $30 
per association, if it exists. I might have said 
that, but I do not recall having mentioned 20 
members. : 


Mr. Trudel: One last question, Mr. Chair- 
man. Mr. Vincent mentioned violations, and 
he said he was ready to send on to table... 
What I would like is that instead of only 
talking about it, he would table the docu- 
ments concerned or have them sent to us as 
soon as possible. 


Mr. Vincent: I agreed, a little while ago, t¢ 
send you all possible documents. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. — 
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Le président: Monsieur Pringle. 


Mr. Pringle: I just have one question. In 
ye of the briefs that we received a statement 
vas made relative to taxis at Dorval airport. 
The statement was that cruising taxis account 
or a considerable number of pickup passen- 
fers at the airport even though it is against 
he law. In this connection the suggestion was 
aade—and this is somewhat similar to a 
harge that you made, although it was not 
erified, it was just stated—that the price 
harged unsuspecting passengers going into 
fontreal, could be as high as $12 to $14 by 
ruising taxis. Are you aware of this and is 
here any possibility that your members could 
‘ie involved? 


M. Tremblay: Personnellement, je ne suis 
as au courant. 


| Mr. Vincent: I did not hear anything about 
1at. I will tell you right now that if someone 
ill make a complaint and sign his name to it 
aat we will give that right away to the City 
f Montreal and his pocket number will be 
Jspended immediately. 


Mr. Pringle: So as far as you are concerned 
ou would be prepared to discipline one of 
jour members if you had proof that this had 
appened? 


Mr. Vincent: That is right. 


Mr. Pringle: But you are not particularly 
ware of this situation? 


‘Mr. Vincent: That is right. 


‘Le président: Vu qu’il n’y a pas d’autres 
Jestions, messieurs, je remercie M. Trem- 
ay, M. Vincent ainsi que M. Béland. 


Nous prendrons maintenant connaissance 
1 mémoire du Syndicat des propriétaires- 
lis du taxi, et je demanderais 4 M. Claude 
féland, avocat, M. Yvon Richard, le prési- 
‘nt du Syndicat des propriétaires-unis du 
‘xi, ainsi qu’a M. Donatien Grégoire, direc- 
‘ur du Syndicat, de s’approcher. M°® Claude 
‘land va nous donner un résumé de son 
émoire. Monsieur Béland. 


M. Claude Béland (avocat, Syndicat des 
‘Opriéiaires-unis du taxi de Montréal): 
Onsieur le président, messieurs les membres 
t Comité, Malgré que... 


Le président; Voulez-vous attendre un 


stant? 
Yes, there is a copy here. I am sorry, it 
ould have been distributed before. 
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The Chairman: Mr. Pringle. 


M. Pringle: Je n’ai qu’une seule question. 
Un des mémoires que nous avons recu conte- 
nait une déclaration portant sur les taxis a 
Vaérogare de Dorval. La déclaration était la 
suivante: les taxis en maraude cueillent un 
nombre considérable de voyageurs a l’aéro- 
port méme si cela est contraire 4 la Loi. A cet 
égard, on a fait la suggestion suivante, a 
savoir que, tout comme vous l’avez dit vous- 
méme dans une des accusations que vous avez 
faites, le prix exigé d’un passager confiant qui 
veut se rendre a Montréal pouvait atteindre 
$12 a $14. En étes-vous au courant? Est-ce 
qu’il se pourrait que vos membres soient en 
cause? 


Mr. Tremblay: Personally, I do not know 
anything about it. 


M. Vincent: Non, je n’en sais rien. 

Je vous dirais immédiatement que si quel- 
qu’un formule une plainte et signe un affida- 
vit, nous le transmettrions immédiatement a 
la Ville de Montréal pour que cette derniére 
suspende le permis du chauffeur incriminé. 


M. Pringle: Done en ce qui vous concerne, 
vous seriez prét a prendre des mesures disci- 
plinaires envers un de vos membres si l’accu- 
sation était prouvée. 


M. Vincent: C’est exact. 


M. Pringle: Mais vous n’étes pas au courant 
dune telle situation? 


M. Vincent: C’est exact. 


The Chairman: In view of the fact there 
are no other questions, I will thank Mr. 
Tremblay, Mr. Vincent and Mr. Béland. 


And now we shall now deal with the brief 
from the United Taxi Owners Syndicate of 
Montreal and I would ask Mr. Claude Béland, 
lawyer, as well as Mr. Yvon Richard, Presi- 
dent of the Syndicate of the United Taxi 
Owners, to come forward along with Mr. 
Donatien Grégoire who is a director of the 
Syndicate. Mr. Claude Béland will give us a 
summary of his brief. Mr. Béland. 


Mr. Claude Béland (Legal Counsel, United 
Taxi Owners Syndicate of Montreal): Mr. 
Chairman, and members of the Committee. In 
spite of... 


The Chairman: Would you just wait one 
moment, please? 

Oui, il y a des exemplaires disponibles. 
Je m’excuse, on aurait da vous les donner 
avant. 
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Mr. Forrestall: Do we need a motion to 
include the last brief as well as this one so we 
can get a translation of them? They were not 
read into the record and I think they should 
be included. 


The Chairman: Yes, I think it would be in 
order to have a motion to print both the one 
we have just heard as well as this one. 


Mr. Forrestall: I so move. 
Motion agreed to. Nee 


Le président: Monsieur Béland. 


M. Beéland: Monsieur le président, mes- 
sieurs les membres du Comité, comme vous 
pouvez le constater, notre mémoire est déja 
un résumé, mais aprés que vous ayez entendu 
tellement de mémoires, je pense que je peux 
sSimplement vous donner quelques points 
essentiels au nom du Syndicat des propriétai- 
res-unis du taxi de Montréal. 

A la premiére page, comme vous pouvez le 
constater, nous parlons de l’organisation pro- 
fessionnelle, et comme plusieurs questions a 
ce sujet ont été posées a V’association qui a 
précédé, j’aimerais faire tout de suite une 
distinction: Lorsque des associations de taxis 
comme «Diamond,» «Lasalle,» «Veterans» 
vous disent qu’elles représentent 2,000 ou 
3,000 propriétaires de taxis, c’est pour le ser- 
vice qu’elles les représentent; elles sont for- 
mées d’actionnaires qui, eux, ont investi de 
argent dans cette entreprise commerciale. 
Mais leurs membres sont des clients, ce sont 
des gens qui paient une cotisation en retour 
de services: service de téléphone, service de 
stationnement, service de publicité, etc. Donc, 
ces associations s’occupent du service. C’est 
pour cette raison que d’autres organismes 
viennent ici, et représentent les clients au 
point de vue professionnel. 

Le Syndicat des propriétaires-unis du taxi 
de Montréal rassemble des clients de chacune 
des associations de service dans une associa- 
tion professionnelle. Il est évident que si vous 
additionnez le nombre de membres de toutes 
les associations qui sont venues devant vous, 
vous allez dépasser le nombre de propriétai- 
res de taxi qui existent 4 Montréal. Mais nous 
ne venons pas devant vous comme association 
de service, nous représentons certains pro- 
priétaires de taxi, au point de vue organisa- 
tion professionnelle. Ainsi, le Syndicat des 
propriétaires-unis du taxi de Montréal est 
souvent appelé a négocier, avec les associa- 
tions de service, des questions de contrat, de 
service. Donc, de temps en temps nous 
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M. Forrestall;: Est-ce que nous avons besoi 
d’une motion pour inclure le _  dernie 
mémoire, ainsi que celui-ci. Si c’est néces 
Saire, je vais certainement demander qu’o 
inclue ces documents étant donné qu’on ne le 
a pas lus au cours des délibérations. 


Le président: Oui, je crois qu’il serai 
normal d’avoir une motion visant a imprime 
les documents que nous venons d’entendr 
parler ainsi que ce dernier document. 


M. Forrestall: Je propose. 
La motion est adoptée. 


The Chairman: Mr. Béland. 


Mr. Beland: Mr. Chairman, and members o 
the Committee. As you can see, our brief i 
already pretty well summarized, but afte 
hearing so many briefs I think I shall simpk 
give you some of the essential points o 
behalf of the United Taxi Owners Syndicat 
of Montreal. 


On the first page, as you will see, we speal 
of the professional organization, and as | 
great many questions were asked in thi 
regard to the Association which preceded us, 
should immediately like to make a distinctior 
and that is that when taxi associations lik 
Diamond, Lasalle and Veterans come her 
and tell you that they represent 2,000, o 
3,000 taxi owners, they represent them fron 
the service point of view; they are made wW 
of shareholders who have invested money i 
this commercial undertaking. But their mem 
bers are clients, in other words, people wh 
pay dues in return for services, such as tele 
phone service, parking service, publicity, an 
so on. Thus these associations deal with ser 
vice. That is why you have other organiza 
tions which come before you, and represen 
clients from the professional point of view 


The United Taxi Owners Syndicate ¢ 
Montreal groups clients from each of the ser 
vice associations into a professional associa 
tion. So if you count up all the association 
which came before you, of course, then yo 
are going to exceed the number of tax 
owners which exist in Montreal. But when w 
come before you it is not as a service associa 
tion. We are here on behalf of certain ta 
owners to represent them from the point ¢ 
view of their professional organizatior 
Hence, the United Taxi Owners Syndicate ¢ 
Montreal is often called upon to negotiat 
with the service organizations to negotiate 0 
questions of contracts, and of service. Thu 
once in a while, we are in opposition to eac 
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sommes en opposition. Je pense que ¢a expli- 
ue un peu les questions qui ont été posées 

c ae. netire: 


La réaction des propriétaires de taxi devant 
ja situation a Dorval, nous l’avons expliqueée 


dans la deuxiéme page. C’est une réaction 
normale d’une personne qui gagne sa vie en 
aisant un commerce mais qui constate qu’une 
f5ource importante de sa clientéle est donnée 
fn exclusivité a une entreprise qui ne fait pas 
de commerce de taxi mais celui d’automobiles 
ia louage. 

Or, la premiére réaction est de trouver 
anormal qu’un centre de clientéle aussi 
mportant que l’aéroport leur soit fermé. Ce 
qu’ils trouvent encore plus anormal, c’est que 
lorsque le propriétaire de taxi de Montréal, 
faisant son devoir, va a laéroport pour con- 
Juire un client, il est espionné, surveillé par 
es agents fédéraux. Ceux-ci vont non seule- 
ment lui émettre une sommation et le trainer 
jJevant la Cour municipale de Dorval s’il 
prend un passager, mais souvent, et je re- 
srette de ne pas avoir les dossiers de causes 
jue j’ai eu a plaider moi-méme devant la 
“our municipale de Dorval, ce sont les agents 
‘edéraux eux-mémes, qui, déguisés en voya- 
Zeurs, montent dans les taxis de Montréal 
pour pouvoir les poursuivre. Ensuite, le pro- 
priétaire de taxi qui a osé prendre un passa- 
ger a bord est brimé dans ses droits. C’est la 
‘éaction du propriétaire de taxi devant cette 
situation. 
| Pour arréter cette réaction, nous avons fait 
les suggestions que vous trouverez a la page 
%, Nous suggérons qu’un service de taxi soit 
Mstallé a Vaéroport en plus d’un service 
Vautomobiles de louage et d’un_ service 
'autobus, ce qui n’exclut donc pas le service 
actuellement donné par Murray Hill. 

Nous voulons, en deuxiéme lieu, que les 
hoix qui s’offrent a eux soient clairement 
ndiqués aux passagers: des taxis, des 
Br icticrnes de louage ou des. autobus. 


x 


\ctuellement, les passagers qui arrivent a 
Dorval ne peuvent étre desservis par un taxi: 
ln’y pas d’affiche, pas d’annonce a cet effet. 
Nous suggérons, pour permettre ce service, 
{wun poste en commun soit installé et, pour 
issurer le service, nous suggérons que le 
‘ontrdle soit fait par un inspecteur, comme a 
a Gare Centrale de Montréal ou dans les 
Tands hdpitaux, de facon que Vinspecteur 
yuisse appeler des voitures de Montréal en 
as de besoin ou puisse avertir les chauffeurs 
il y en a trop qui attendent. Cet inspecteur 
erait payé par l’ensemble des associations de 
ervices, au prorata de leurs membres ou, si 
i@ Systeme n’est pas commode, par les usagers 
‘ux-mémes, c’est-a-dire par les chauffeurs de 
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other. I think this can explain somewhat some 
of the questions asked a little while ago. 


The reaction of taxi owners in the face of 
the situation at Dorval has been explained on 
page 2 of our brief. It is a normal reaction on 
the part of a person who earns his living 
through a business, but who notes that an 
important source of his clientele is given 
exclusively to an undertaking which is not in 
the taxi business, but which is in the car for 
hire business. 

Now, the first reaction is to find it abnor- 
mal that a source of clientele as important as 
the airport is closed to them. What they find 
even more abnormal is that when the taxi 
owner in Montreal, in the course of his duty, 
goes to the airport in order to take a client 
there, he is spied on by federal agents. The 
latter will not only give him a summons and 
bring him before the Municipal Court in 
Dorval if he picks up a passenger, but often— 
and I am sorry I do not have the files here on 
the cases I had to plead myself in Municipal 
Court in Dorval—it is the federal agents 
themselves who, disguised as travellers, get 
into Montreal taxis in order to make a case 
against them. And then a taxi owner who 
dares to pick up a passenger sees his rights 
being tampered with. This is the situation of 
taxi owners faced by this situation. 


To stop this reaction we have made sugges- 
tions which you will find on page 3 of the 
brief. We suggest that a taxi service be estab- 
lished at the airport in addition to an automo- 
bile rental service and a bus service, which 
therefore does not exclude the service now 
being given by Murray Hill. 

Secondly, we want the available choice to 
be very clearly indicated for the passengerxs, 
i.e. taxis, for-hire cars, or buses. At the pres- 
ent time passengers who arrive at Dorval 
cannot be served by taxi; there is no sign, no 
announcement to this effect. 


We suggest, in order to allow this service, 
that a common stand be established and, to 
assure service, we suggest that control be 
exercised by an inspector, like at the Mont- 
real Central Station, or in the large hospitals, 
so that the inspector can call vehicles from 
Montreal as he needs them, or can warn the 
drivers if there are too many who are wait- 
ing. This inspector would be paid by the ser- 
vice associations as a whole, in proportion to 
the number of their members, or if this system 
is not a convenient one, by the users them- 
selves, that is the taxi drivers through park- 
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taxis, au moyen de parcométres comme dans 
les pares de stationnement ou chaque pro- 
priétaire de taxi pourrait déposer le cottt de 
stationnement a l’aéroport. 

Je pense que ce systeme, monsieur le prési- 
dent, devrait s’appliquer seulement aux taxis 
de Montréal et de Dorval. Je dis Montréal 
parce qu’il est évident que l’aéroport est cons- 
truit et existe en fonction de Montréal. Et, je 
dis Dorval, parce que l’aéroport est sur leur 
territoire. Je pense qu’ainsi, on réglerait la 
question juridique qu’on discute depuis plu- 
sieurs jours, et l’on mettrait fin a tous ces 
prétendus arguments des petites municipalités 
environnantes qui prétendent avoir des droits 
sur les passagers de Dorval. 

Je suis a votre disposition, ainsi que MM. 
Richard et Grégoire. 


The Vice-Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Béland, is it not? 


Mr. Beland: Yes. 


Mr. Skoreyko: Mr. Béland, I would like to 
ask you only one or two questions. Time is 
running out and I think we have more briefs 
to be heard today. You mentioned rather 
interesting statements I thought, and again 
they were directed at the big, bad govern- 
ment in Ottawa. You said taxi drivers were, 
in fact, being spied on and I think you said, 
“by federal agents who are disguised as 
passengers”’. 


I wonder if you could tell me, Mr. Béland, 
precisely what the purpose is of the spying; 
what department of the federal government is 
involved, and do you have any proof that 
these are, in fact, federal agents directed by 
Ottawa, or DOT, to do this kind of thing? 


M. Béland: Monsieur le président, j’ai dit 
tout a Vheure que j’avais moi-méme plaidé 
des causes de cette nature devant la Cour 
municipale de Dorval. Le principal témoin, 
celui qui était monté dans le taxi et qui avait 
demandé d’étre conduit en dehors du terri- 
toire de Vaéroport, était un agent fédéral. Et 
comme il est interdit de faire... 


Mr. Skoreyko: Pardon me, Mr. Béland. 
Before you go any further, could you tell me 
what jurisdiction or what right or authority 
has a federal agent to spy on anyone, particu- 
larly when these regulations are municipal 
matters? 


M. Béland: C’est parce que c’est sur le ter- 
ritoire de l’aéroport, propriété du gouverne- 
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ing meters as in parking lots where each ta; 
owner would be able to deposit the cost ¢ 
parking at the airport. 


I think that this system, Mr. Chairmazi 
should apply only to Montreal taxis an 
Dorval taxis. I say Montreal because it 
evident that the airport has been constructe 
and exists in relation to Montreal, and I sa 
Dorval because the airport is located on thei 
territory. I think that the legal problem w 
have been talking about since a couple ¢ 
days would be settled, and we would settl 
the arguments of the small surroundin 
municipalities which claim to have right 
over Dorval passengers. 

Iam at your disposal, and so are Mr. Rich 
ard and Mr. Grégoire. 


Le vice-présideni: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Merci, monsieur le président’ 
Monsieur Béland? 


M. Beland: Oui. 


M. Skoreyko: Monsieur Béland, je voudrai 
simplement vous poser une ou deux ques 
tions. Le temps passe et je crois que nou 
devons entendre d’autres mémoires aujour 
hui. Vous avez fait des déclarations asse 
intéressantes, € mon avis. Une fois de plu 
elles étaient dirigées vers le mauvais gouver 
nement d’Ottawa. Vous avez dit que le 
chauffeurs de taxi étaient sous la surveillance 
dagents du gouvernement fédéral qui s 
déguisaient en passagers. 

Pourriez-vous me dire, monsieur Béland 
exactement quel est le but de cet espionnage’ 
Quel ministére fédéral est en cause? Avez 
vous des preuves qu'il s’agit d’agents du fédé 
ral qui font vraiment ce genre de travail e 
qui recoivent leurs directives d’Ottawa ou dt 
ministére des Transports? 


Mr. Béland: Mr. Chairman, I said a littk 
while ago that I had myself personally plead: 
ed cases of the type before the Municipa 
Court in Dorval. The main witness, the om 
who had gotten into the taxi and who hac 
asked to be taken outside the territory of the 
airport, was a federal agent. And as it i 
forbidden... 


M. Skoreyko: Je m’excuse, mais avant qué 
vous ne poursuiviez, monsieur Béland, pour 
riez-vous me dire en vertu de quelle compé: 
tence, en vertu de quelle autorité, un agen 
fédéral peut-il espionner quiconque, surtou 
lorsqu’il s’agit de réglements municipaux? 


Mr. Béland: It is because it is on the terri 
tory of the airport which is federal property 
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‘ment fédéral. La police de Dorval n’ayant pas 
Peeaiction sur le territoire de l’aéroport, la 
surveillance se fait 4a ce moment-la par les 
agents fédéraux. Les propriétaires de taxis 
sont alors traduits devant les tribunaux par 
des agents de la Gendarmerie royale. 


Mr. Skoreyko: Then you are answering my 
question simply by saying what I asked you. 
First of all, “spied on whom”? You say you 
acted as defence counsel for one who had 
been charged. 


Mr. Béland: Right. 


Mr. Skoreyko: Second, you maintain that 
the federal agent was an RCMP officer 
operating under the direction of DOT. Is that 
it? 


Mr. Béland: That is what he said in court. 


Mr. Skoreyko: That is what he said in 
court. That is very interesting; I did not know 
that. I can assure you that we will find out. 


_ Mr. Béland, just one other question now. 
This inspector that you propose for a com- 
mon stand, I think you said that he would 
de representing all the taxi drivers in Mon- 
real who would participate in this common 
stand. How would you come to a mutual 
agreement in view of the visible unrest? 


| M. Béland: Monsieur le président, je vous 
rai remarquer que le service en commun 
pxiste déja dans le territoire de la ville de 
Montréal, 4 plusieurs endroits. Je pense que 
meilleur exemple qu’on puisse donner, c’est 
€ service par taxis qui a été fourni au 
noment de lExposition internationale de 
967, service qui était en partie sur un terri- 
Oire fédéral et en partie sur un territoire 
Le service de taxis était en 
fommun. Tous les taxis, peu importe s’ils 
‘taient de Lasalle, Diamond, Veterans ou 
utres, pouvaient venir prendre des passagers 
. PExposition internationale. Et nous avons 
onné, je pense et je le dis en toute humilité, 
MM service trés adéquat. La circulation 4 ’Ex- 
iosition internationale était certainement 


upérieure 4 ce qui se fait A Dorval. 


te Skoreyko: Unless you had an inspector 
fen, Mr. Béland, you have evaded my ques- 
“on. I said, “who would this inspector be; 
jow would you appoint him, and how could 
Ou. get unanimity or agreement on one per- 
on.” Presume it were me that you were 
Oing to appoint as an inspector. How would 
u get agreement from 5,000 operators in 


ais area? 
| 


| 
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Since the Dorval police does not have juris- 
diction over the airport territory, the supervi- 
sion is carried on by federal agents. Then te 
taxi owners are taken to court by the RCMP 
agents. 


M. Skoreyko: Alors, vous répondez simple- 
ment en me répétant ma question. Tout d’a- 
bord qui espionne-t-on? Vous dites vous- 
mémes que vous avez agi comme avocat de la 
défense pour un de ceux qui avaient été 
accusés. 


M. Béland: C’est exact. 


M. Skoreyko: Vous maintenez que l’agent 
fédéral était un officier de la Gendarmerie 
royale qui avait recu des directives du minis- 
tere des Transports. 


M. Béland: C’est ce qu’il a dit devant les 
tribunaux. 


M. Skoreyko: C’est ce qu’il a dit en cour. 
C’est tres intéressant, je ne le savais pas. Je 
peux vous donner l’assurance que nous ver- 
rons ce qu’il en est. 


Monsieur Béland, une autre question. Vous 
avez dit, je pense, que cet inspecteur que 
vous envisagez pour un poste en commun, 
représenterait tous les chauffeurs de taxis de 
Montréal qui participeraient a ce poste en 
commun. Comment pouvez-vous en arriver a 
une entente mutuelle vu le malaise actuel. 


Mr. Béland: Mr. Chairman, I would like to 
point out that common service already exists 
in the territory of the City of Montreal at 
several locations. I think the best example we 
can give would be the taxi service which was 
given at the time of Expo ’67, which was par- 
tially on federal property and partially on 
municipal property. The taxi service was on a 
common basis. All taxis, no matter whether 
they were Lasalle, Diamond or Veterans or 
others, could come to the international exhi- 
bition to pick up passengers, and I think we 
gave, I say this in all humility, very adequate 
service. The traffic at Expo was certainly 
much greater than what exists at Dorval. 


M. Skoreyko: A moins qu’il n’y ait un ins- 
pecteur, monsieur Béland, vous avez évité ma 
question. Qui serait l’inspecteur? Comment le 
désigneriez-vous? Comment pouvez-vous ob- 
tenir l’unanimité sur une personne? Disons, 
qu’on me désigne, moi; comment ferez-vous 
pour obtenir l’accord de 5,000 chauffeurs dans 
cette région? 


’ 
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M. Béland: A compter du moment ow le 
ministére fédéral déclare qu’il y aura un poste 
de taxis en commun et qu’il ne sera donné ni 
a Diamond, ni 4 Lasalle, ni 4 Veterans, a comp- 
ter de ce moment-la, toutes les associations 
sont intéressées a ce que leurs taxis puissent 
aller 1a. C’est a leur avantage de s’unir pour 
trouver, choisir, payer un inspecteur qui assu- 
rera un controle adéquat. Autrement, si le 
controle n’est pas donné, le poste en commun 
disparaitra et aucune association ne pourra 
desservir Dorval. Je pense que c’est dans leur 
intérét de s’entendre pour choisir un inspec- 
teur en permanence qui sera payé au prorata 
de leurs membres. 


Mr. Skoreyko: The inspector that you are 
talking about would probably have to be 
somebody really honest, like someone from 
the Province of Alberta. You would advertise 
for him, would you? 


He would have to treat everybody fairly, 
Mr. Chairman, and this is the point. 


M. Béland: Je pense qu’a ce point de vue-la, 
Vordre s’établit par Vordre d’arrivée au poste. 
Je pense que l’inspecteur n’a pas de juridic- 
tion pour donner préférence a quelqu’un. Pre- 
mier arrivé, premier servi! 


Mr. Skoreyko: I see. Thank you, Mr. 
Béland. I have a final question, and this 
should only take a minute. You pointed out 
that you would take full responsibility for 
baggage and parcels that might be lost and 
we would settle the claim. You propose to set 
up a fund for the common taxi operators that 
would... 


M. Beéeland: Non, monsieur le président. Je 
pense que j’ai été mal compris. C’est l’alterna- 
tive. Si la solution de faire payer l’inspecteur 
par les associations n’est pas acceptée, j’ai 
suggéré que les propriétaires de taxis, qui 
feraient usage du poste en commun, déposent 
Vargent dans un parcométre pour défrayer le 
cout de lVinspecteur qui assurerait le service. 
Je n’ai pas parlé de bagages. 


Mr. Skoreyko: Thank you. I promised to be 
short, Mr. Chairman. Thank you, very 
much. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, Mr. Béland, 
how many taxi owners are there in your As- 
sociation at this time? 


M. Béland: 225 aA peu _ pres, 
représente environ 800 taxis. 


ce - qui 
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Mr. Béland: When the federal Department 
states that there will be a common taxi stand 
which will not be given to either Diamond, 
Lasalle or Veterans, then from that point on 
all associations will be interested in their 
taxis being able to go there. It is to their 
advantage to unite in order to find, and 
choose and pay for an inspector who would 
assure adequate control. Otherwise, if there is 
no control, the common stand will disappear, 
and no association will be able to serve 
Dorval. I think it is in their interest to agree 
on the choice of a permanent inspector, whoa 
would be paid on a pro rata basis according 
to their membership. 


M. Skoreyko: Cet inspecteur dont vous 
parlez devra étre quelqu’un d’absolument 
honnéte, quelqu’un venant de_ 1] Alberta, 
disons. Vous chercheriez des candidats alors, 
je suppose? 

Il lui faudrait traiter tout le monde d’une 
facon juste et équitable, monsieur le prési- 
dent, et c’est la le probleme. 


Mr. Béland: I think that the order would be 
established in terms of «first come, first 
served» at the stand. I do not think the 
inspector would be entitled to favour one 
over the other. In other words, first come first 
served!. 


M. Skoreyko: Je vois, merci. Une derniére 
question, monsieur Béland. Une minute seule- 
ment. Vous avez signalé que vous assumeriez 
pleine responsabilité pour les bagages qui 
pourraient étre perdus et que vous régleriez 
toutes les réclamations. Est-ce que vous vous 
proposez d‘établir un fonds... 


Mr. Béland: No, Mr. Chairman. I think 1 
was misunderstood. It is the alternative. If the 
solution of having the inspector paid through 
the associations is not accepted, I suggest that 
the taxi owners who use the common stand, 
deposit money into a parking meter in order 
to pay for the cost of an inspector who would 
ensure the service. I did not speak of baggage. 


M. Skoreyko: Merci. J‘avais promis d‘étre 
bref, monsieur le président. Merci beaucoup. 
Le 


M. Skoberg: Monsieur le président, mon- 
sieur Béland, combien de propriétaires de 


président: Monsieur Skoberg. 


taxis font partie de votre Association en cé 
moment? 
Mr. Béland: About 225, which represents 


approximately 800 taxis. 
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Mr. Skoberg: And how many of these 
owners are drivers of their own cars? 


M. Beéland: Ils sont seulement propriétaires. 
Nous n’avons pas de chauffeurs. 


Mr. Skoberg: There is another point you 
made. I presume that you consider yourself 
more or less the employer in this over-all 
set-up, even though you do not employ 
anybody. 


M. Béland: Nous sommes les employeurs, 
c’est vrai. Nous engageons des chauffeurs. 


Mr. Skoberg: You do hire drivers? 
Mr. Béland: Exactly. 


Mr. Skoberg: Then how many drivers are 
you hiring for the number of cars? The exact 
number that just gave me, 225? 


Mr. Béland: No, but as the syndicate here 
we are representing the owners only. We are 
hiring drivers to operate some of our taxis, 
but as a union we have only taxi owners as 
members. 


Mr. Skoberg: Getting back to this, if there 
were a common stand you suggested that this 
inspector could be paid for by the service 
organizations. I presume the service organiza- 
tion you are referring to would be the union 
of drivers, the MLT and the other service 
organizations. 


Mr. Béland: There would be Diamond, 
Lasalle, Veteran’s, and all the other associa- 
tions in Montreal. There are about 58 of 
them. 


_ Mr. Skoberg: You started out by differen- 
tiating between the professional organization 
such as yours and the service organization, 
which is the union of drivers. I just wanted to 
clear that point. 

| Is your Association in agreement with fran- 
chises being given at other locations in the 
City of Montreal and Dorval? 


Mr. Béland: Oh, sure; certainly. 


_ Mr. Skoberg: You are quite in agreement 
with that? 


Mr. Béland: Absolutely. 


Mr. Skoberg: Are a good number of the 
t . . . . 
taxi companies now in existence members of 
your Association? 


_ Mr. Béland: No; we have only individuals 


as members. 
| 
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M. Skoberg: Combien de ces propriétaires 
conduisent leur propre voiture? 


Mr. Béland: There are only the owners. We 
have no drivers. 


M. Skoberg: Vous avez fait une autre décla- 
ration. Je présume que vous vous considérez 
plus ou moins comme un employé de votre 
association, méme si vous n’avez aucun 
employé. 


Mr. Béland: Yes, that is true, we are the 
employers. We hire drivers. 


M. Skoberg: Vous engagez des chauffeurs? 
M. Béland: C’est juste. 


M. Skoberg: Combien y a-t-il de chauffeurs 
pour ce nombre de voitures. S’agit-il de ce 
nombre que vous venez de mentionner, 225? 


M. Béland: Non, en tant que syndicat nous 
représentons simplement les_ propriétaires. 
Nous embauchons des chauffeurs pour con- 
duire certains de nos taxis. Mais en tant que 
syndicat, nos membres sont tous propriétaires 
de taxis. 


M. Skoberg: S’il y avait un poste en 
commun, vous dites que cet inspecteur pour- 
rait étre payé par les organisations de service. 
J’imagine que cette organisation dont vous 
parlez serait le syndicat des chauffeurs, le 
mouvement de libération du taxi ou d’autres 
organisations de service. 


M. Béland: Ce serait Diamond, LaSalle, les 
Vétérans et toutes les associations de Mont- 
réal et je pense qu’il y en a environ 58. 


M. Skoberg: Vous avez d’abord établi une 
distinction entre l’organisation professionnelle 
comme la votre et une organisation de service 
qui est un syndicat de chauffeurs. Je voulais 
juste éclairer ce point. Est-ce que votre asso- 
ciation est favorable a l’idée de donner une 
franchise ou d’autres emplacements de Mont- 
réal et de Dorval? 


M. Béland: Oui, sGrement. 


M. Skoberg: 
d’accord? 


Vous étes parfaitement 


M. Béland: Oui, absolument. 


M. Skoberg: Est-ce que la plupart des com- 
pagnies de taxis existantes sont membres de 
votre association? 


M. Béland: Non, ce sont les individus qui 
sont membres. 


ve 
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Mr. Skoberg: Are the West Island part of 
your Association? 


Mr. Béland: No; we have only taxi owners 
from Montreal: Veteran’s, Diamond, Lasalle 
and Independent. 


Mr. Skoberg: They are all in Montreal. 
Mr. Béeland: Right. 


Mr. Skoberg: When you go to the Dorval 
airport now, how do you substantiate to an 
inspector if one does approach you that that 
passenger is for that car; that he has called 
for that specific taxi? 


M. Béland: Non, je pense que lorsqu’on ins- 
talle un service de taxis en commun, la régle 
qui s’applique a ce moment-la, et d’ailleurs 
c’est ce qui se fait actuellement dans les 
postes en commun a Montréal et c’est ce qui 
se faisait ici a ’PExpo, c’est que le client doit 
prendre le taxi qui est le premier sur le poste. 
On dessert la clientéle par ordre d’arrivée sur 
le poste en commun. 


Mr. Skoberg: How do you do it now? I am 
referring to the present when someone calls 
for your car at the airport. When they call 
from the airport, how do you substantiate the 
fact that that passenger is for your car? 


M. Béland: Nous ne recevons jamais d’ap- 
pels, nous, comme propriétaires de taxis. Les 
appels sont dirigés aux associations de service 
qui, elles, nous les transmettent dans nos 
taxis en disant: «Vous avez un appel pour 
Dorval». Je ne peux pas répondre sur la facon 
dont les associations de service distribuent les 
appels. Nous recevons simplement les appels 
de lVassociation de service. 


Mr. Skoberg: I was concerned also with the 
Statement you made about DOT personnel 
being involved, or someone being involved, in 
trying to put you on the spot. That is all. 


The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Béland, under the pres- 
ent jurisdictional situation, the by-laws in 
effect in Dorval where the airport is located, 
if our Committee were to recommend, and if 
the Department of Transport were to arrange 
for, the establishment of a common taxi 
stand, how could Montreal taxi companies 
operate out of that stand without violating 
the by-laws of the City of Dorval? 
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M. Skoberg: Est-ce que la West Island fait 
aussi partie de votre association? 


M. Béland: Non. Nous n’avons que des pro- 
priétaires de taxis de Montréal: Vétérans, 
Diamond, Lasalle et Indépendant. 


M. Skoberg: Tous de Montréal? 
M. Béland: Oui. 


M. Skoberg: Lorsque vous vous rendez 
maintenant a l’aéroport de Dorval, comment 
pouvez-vous prouver a cet inspecteur qu’on a 
fait appel a vos services, que ce voyageur a 
demandé ce taxi? 


Mr. Béland: No, I think that when we 
establish a common taxi service stand, the 
rule that applies then, and this is what 
happens at common taxi stands in Montreal, 
and this is what happened at Expo too, and it 
is that the client must take the taxi first in 
line at the stand. The clientele is served by 
order of arrival at the common stand. 


M. Skoberg: Comment agissez-vous en ce 
moment, lorsque quelqu’un demande votre 
voiture a l’aérogare, lorsque quelqu’un télé- 
phone de l’aérogare? Comment pouvez-vous 
prouver que ce client a demandé votre 
voiture? 


Mr. Béland: We as taxi owners never 
receive any calls. The calls are directed to the 
service associations which in turn transmit. 
them to us in our taxis by saying to us, “You 
have a call for Dorval’. I cannot answer on 
how the services associations distribute the 
calls. We simply receive the calls from the 
service association. 


M. Skoberg: Je me préoccupe aussi de la 
déclaration que vous avez faite a l’égard du 
personnel du ministére du Transports ou du 
moins qu'il y ait quelqu’un qui essaie, disons, 
de vous créer des difficultés. 


Le président: Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je 
voudrais demander au témoin, 4 M. Béland, la 
chose suivante: en vertu des réglements 
actuels A Dorval ot se trouve l’aéroport, si 
notre Comité recommandait et si le ministere 
des Transports voyait a ce qu’il y ait un poste 
en commun pour les taxis, comment les com- 
pagnies de taxis de Montréal pourraient-elles 
fonctionner a partir de ce poste sans aller a 
Vencontre des réglements de la ville de 
Dorval? 


18 décembre 1969 


[Texte] 

M. Béland: Si je suis propriétaire de taxis 
et je recois un appel pour conduire un client a 
Dorval, je me rends 4 Dorval et, une fois 
rendu la, je m’installe sur le poste en commun 
et j’attends un client. Un client se présente, je 
le prends et je vais le conduire. Si le minis- 
tere des Transports admet ce systéme-la, il n’y 
aura personne sur le territoire de l’aéroport 
pour émettre une sommation ou pour m’arré- 
ter, comme cela se fait actuellement. Une fois 
que je suis sorti de ’aéroport et que je tombe 
en territoire municipal j’ai le droit, comme 
détenteur de permis de Montréal, de circulér a 
travers n’importe quelle municipalité, en 
autant que j’ai un permis de Montréal. Je ne 
vois donc pas le probléme. 


On a essayé, évidemment, de compliquer la 
situation en disant que c’était violer un régle- 
ment municipal; mais, on ne le violera pas si 
e ministére fédéral ne porte pas de plainte. 
Actuellement, c’est le ministére fédéral qui 
sorte des plaintes; ce n’est pas la municipalité 
Je Dorval. 


Mr. Benjamin: I understood from evidence 
given earlier today that because of the multi- 
dlicity of municipalities, and by-laws that are 
it present in effect, a taxi stand could not, in 
“fect, function at the airport. 


M. Béland: J’aimerais vous dire, monsieur 
e président, que Je plaide des causes de taxis 
lepuis a peu prés 12 ans; j’ai plaidé a peu 
més tous les genres de causes de taxis devant 
es tribunaux. Ce que je dis la, j’en suis sar. 


Mr. Benjamin: Then what you are also 
aying is that some of the evidence presented 
0 us earlier on these legal grounds is not 
orrect. 


Mr. Béland: That is what I say. 


Mr. Benjamin: I see. You only represent 
fontreal taxi operations; you do not repre- 
ent any Dorval... 


Mr, Béland: No, only Montreal. 


Mr. Benjamin: I see, but you also recom- 
1end that only Montreal and Dorval taxi 
Ompanies have use of this common stand? 


Mr. Béland: Right. 
“Mr. Benjamin: All right. 


The Chairman: Mr Horner. 


— Or 


Mr. Horner: Mr. Béland, could you go into 
‘little more detail? What some of the other 
‘itnesses before the Committee have suggest- 


Transports et communications 


6: 125 


[Interprétation] 


Mr. Béland: If I am a taxi owner, and I 
receive a call to take a client to Dorval, I go 
to Dorval and once I get there, I get in line at 
the common stand and I wait for a client. A 
client comes up, I pick him up and I drive 
him to his destination. 


If the Department of Transport allows this 
system, then there will be no one on the 
airport territory to arrest me or give me a 
summons as happens at the present time. 
Once I have left the airport and I get into 
municipal territory, I then have the right, as 
a permit holder from Montreal, to go through 
any municipality provided I have a permit 
from Montreal. Therefore, I do not see any 
problem. 


If course, they try to complicate the situa- 
tion by saying that it was violating a munici- 
pal by-law; but there will not be any viola- 
tion if the federal Department does not lodge 
any complaints. At the present time, it is the 
federal Department which is lodging com- 
plaints; it is not the Dorval municipality. 


M. Benjamin: J’avais cru comprendre, a la 
suite des témoignages que nous avons enten- 
dus aujourd’hui, vu la multiplicité des muni- 
cipalités et des réglements en vigueur, qu’un 
poste en commun ne pouvait vraiment fonc- 
tionner a l’aéroport. 


Mr. Béland: I would like to tell you, Mr. 
Chairman, that I have been pleading taxi 
cases for about 12 years now. I have pleaded 
almost every type of taxi case before the 
courts, and what I say here now, I am very 
sure of. 


M. Benjamin: Alors, vous voulez dire 
qu’une partie des témoignages qui nous ont 
été fournis plus tdt sur ce point juridique ne 
sont pas exacts. 


M. Béland: C’est ce que j’ai dit. 


M. Benjamin: Je vois. Vous ne représentez 
que des propriétaires de taxis de Montréal? 
Vous ne représentez aucun propriétaire de 
Dorval. 


M. Béland: Non, seulement de Montréal. 


M. Benjamin: Mais, vous avez aussi recom- 
mandé que seuls les taxis de Montréal et de 
Dorval puissent aller a ce poste en commun. 


M. Béland: C’est juste. 
M. Benjamin: Merci. 
Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Béland, pouvez-vous 
nous donner un peu plus de détails? D’autres 
témoins nous ont déja dit que, par l’entremise 
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ed is, in fact, the case that the government, 
through the Department of Transportation 
and the RCMP, go to a great deal of trouble 
to police the now existing contract or licence. 
Am I correct in assuming that? 


Mr. Béiand: I will not say that they are 
dealing with trouble; I would say they are 
doing their duty. 


Mr. Horner: They go to a great deal of 
expense; that is really what I meant. 


Mr. Béland: No, but they are doing their 
duty. 


Mr. Horner: They are doing their duty, yes. 
You know, of course, that the Murray Hill 
licence brings a gross return to the govern- 
ment of, say, $50,000, $55,000, going up to 
$60,000 under the present contract. 


Would you say in your estimation that in 
order to police that contract and protect that 
contract, in a sense, as an exclusive right that 
it gives Murray Hill, that it pretty well costs 
the government the $60,000? 


Mr. Béland: I really cannot answer that. 


Mr. Horner: You would not even estimate 
it? You are a very cautious man. 


My second question is: under Clause 21 of 
the contract the airport manager can allow the 
licensee to advertise. I notice in some of the 
other airports across Canada that some space 
in the airport terminals is being used for 
advertising. Has your’ association ever 
thought of renting a neon sign or a lighted 
sign in an airport, such as I have seen in 
Ottawa and other airports, advertising that 
the taxi system is safe and brings about the 
most rapid means of transportation, and 
“Please use our taxis, phone number so-and- 
so”? Have you ever thought of doing this up 
real classy and nice? I got off the plane here 
two weeks ago and picked up a taxi—I hope 
the guy never got caught; I guess he did not. 
I was in a hurry and could not wait for the 
limousine. I was late and... 


Mr. Béland: Yes, but I think in our case it 
would not be fair to the customer. If we 
asked him to call Montreal for a taxi, he 
would have to wait at least 15 minutes before 
we got there, so I think it would be unfair to 
him. 


Mr. Horner: Let him be the judge of that. 
If your Association wants to prove that there 
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du ministére et de la GRC, le gouvernement 
doit déployer de grands efforts pour faire res- 
pecter les contrats. Est-ce exact? 


M. Béland: Je ne dis pas qu’ils nous créent 
des difficultés. Ils ne font que faire leur 
travail. 


M. Horner: Cela leur cotte beaucoup, c’est 
ce que je veux dire. 


M. Béland: Non, ils ne font que leur devoir. 


M. Horner: Oui, d’accord, ils font ce qu’ils 
doivent faire. Vous savez, bien entendu, que 
la Murray Hill a un permis qui rapporte au 
gouvernement un revenu brut de $50,000, 
55,000 allant méme jusqu’a 60,000 dollars, en 
vertu du présent contrat. 


Diriez-vous alors que pour exercer cette 
surveillance et pour protéger ce contrat et 
donner ces droits d’exclusivité a la Murray 
Hill qu’il en cotite au gouvernement tout prés 
de 60,000 dollars? 


M. Béland: Je ne saurais vous répondre. 


M. Horner: Vous ne voulez méme pas ris- 
quer un chiffre? Vous étes trés prudent. 


Ma deuxieme question est la suivante: en 
vertu de l’article 21 du contrat, le directeur de 
Vaéroport peut permettre au détenteur de 
permis de faire de la réclame. J’ai remarqué, 
dans certaines aérogares du pays que des 
espaces sont réservés pour la publicité. Est-ce 
que votre Association n’a jamais songé a 
louer, disons, une affiche illuminée dans les 
aéroports comme j’en ai vue a Ottawa et ail- 
leurs, pour faire la publicité d’un service de 
taxi de toute sécurité, un service rapide dans 
le genre: «Veuillez utiliser les services de nos 
taxis, composez... 

N’y avez-vous jamais songé ou quelque 
chose de ce genre? Je sais trés bien ce qui 
attire le client. Je suis arrivé ici, il y a deux 
semaines et j’ai pris un taxi, j’espére que le 
chauffeur ne s’est pas fait prendre; mais 
enfin, j’imagine qu’il s’en est tiré. J’étais trés 
pressé et je ne pouvais attendre la limousine 
J’étais en retard et... 


M. Béland: Mais je pense que dans notre 
cas, ce ne serait pas juste envers le client. 8) 
on lui demandait de téléphoner Aa Montréa 
pour avoir un taxi, il devrait attendre al 
moins 15 minutes avant qu’on puisse se rendreé 
a Vaéroport. Par conséquent je trouve que Cé 
serait injuste a son égard. 

M. Horner: Qu’il en soit le juge alors. § 
votre association veut prouver la nécessits 
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is a need for a metered taxi service at the 
Dorval airport, we have not really seen evi- 
Jence, and I am saying this to you to maybe 
nelp you in future cases. We have not seen 
evidence in this Committee to any real extent 
that the customer wants a metered taxi. We 
aave had the taxi companies say that the 
customer wants them, that they want to be 
here and to be part of the action, but the one 
thing I would say right now is that we have 
10t seen enough evidence that the customer 
‘really wants taxi service. 


If you were allowed, with the consent of 
he airport manager, to advertise a clean, effi- 
sient, fast, through service taxi business, then 
you could say that your Association had per- 
laps 100 calls in the last week; then I could 
gree that there seemed to be quite a need 
or this. But as an association you have never 
hought of doing that. 


Mr. Béland: No. 


Mr. Horner: I would think about it Saf) VE 
vere you. 


Le président: Monsieur Guay. 


M. Guay (Lévis): Monsieur Béland, je vois 
jue vous représentez assez bien les proprié- 
aires de taxi de Montréal; votre derniére 
uggestion le prouve trés bien lorsque vous 
ecommandez au Comité que seuls les taxis 
le Montréal et ceux de Dorval puissent faire 
€ service. Ne serait-ce pas défaire un mono- 
ole pour en créer un autre? Il y a 4,200 taxis 
| Montréal, et 60 A Dorval. La somme donne 
»260 et il y a prés de 6,000 taxis dans la 
égion de Montréal. Vous éliminez par le fait 
1éme 2,000 taxis qui vont se sentir eux aussi 
rustrés. Ne pensez-vous pas que c’est défaire 
N monopole pour en créer un autre qui est 
lus gros, c’est tout? 


_M. Béland: Voici mon point de vue: Si on a 
onstruit un aéroport a Dorval, ce n’est certai- 
ement pas parce qu’on considérait que 
orval était une bien grosse ville qui avait 
€soin d’un aéroport. L’aéroport de Dorval est 
4 pour desservir Montréal. En somme, les 
ropriétaires de taxi de Montréal disent: 
vest notre aéroport». Quant a ceux de 
aes nous leur faisons une concession: c’est 


ur leur territoire, ils pourront venir chercher 
S clients. Quant aux autres, pour l’amour, 


a! 


_faut arréter a quelque part. 


_M. Guay (Lévis): Tous les autres mémoires 
nt parlé de ensemble des taxis, jamais on 
‘a parlé d’une municipalité spécifiquement. 
> verrais d’un trés mauvais ceil de recom- 
lander ce que vous demandez. 
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d’établir un service de taxis A taximétre A l’aé- 
roport de Dorval, nous n’en avons vraiment 
pas eu la preuve; si je vous dis cela c’est pour 
vous aider peut-étre dans d’autres causes A 
venir. Nous n’avons pas eu de preuves con- 
vaincantes que le client aimerait disposer 
d’un service de taxis 4 taximétre. Les compa- 
gnies de taxis nous disent que les clients veu- 
lent le service de taxis, mais je devrais dire 
qu’il n’y a eu jusqu’ici aucune preuve que le 
client désire vraiment un service de taxis a 
taximétre. 


Si, avec le consentement du directeur de 
l’aéroport, on vous autorisait de faire de la 
publicité pour un service rapide et efficace, 
vous pourriez dire: bon, nous avons eu au 
sein de notre association cent appels la 
Semaine derniére. Alors, je dirais: oui, il 
semble y avoir un besoin, mais vous n’avez 
jamais songé a le faire en tant qu’association. 


M. Béland: Non. 


M. Horner: J’y songerais si j’étais vous. 


The Chairman: Mr. Guay. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Béland, I see that 
you represent the taxi owners of Montreal 
rather well because your last suggestion 
proves it very well, when you recommend to 
the Committee that only Montreal taxis and 
those of Dorval be allowed to ensure this 
service. Are you not trying to remove one 
monopoly to create another one then? There 
are 4,200 taxis in Montreal, and there are 60 
in Dorval. Which means 4,260 taxis, and 
there are nearly 6,000 taxis in the Montreal 
area. Consequently, you are eliminating 2,000 
taxi drivers who are also going to feel 
frustrated. Do you not think it is removing 
one monopoly in order to create another one 
which is just larger, that is all? 


Mr. Béland: My point of view on this is as 
follows. If an airport was built at Dorval, it 
was certainly not because it was thought that 
Dorval was a great big city which required 
an airport. The airport was located at Dorval 
to serve Montreal. And in fact, taxi owners in 
Montreal say, “It is our airport.” Where 
Dorval is concerned, we make a concession: it 
is on your territory, they will be able to come 
and pick up passengers. But with regard to 
the others, we do have to stop somewhere. 


Mr. Guay (Lévis): All the other briefs men- 
tioned taxis as a whole. They never spoke of 
a specific municipality. And I would certainly 
be opposed to recommending what you are 
requesting. 
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M. Béland: Par contre, monsieur le prési- 
dent, je trouve que c’est trés difficile, quand 
on parle de l’ensemble, de savoir ou l’on 
s’arréte. 


M. Guay (Lévis): Mais il y a le Montréal 
métropolitain défini par le Bill 75 a Québec, 
et qu’on devrait adopter ces jours-ci. 


M. Béland: Mais je ne pense pas, monsieur 
le président, que vous ayez eu tellement de 
mémoires des propriétaires de taxis de 
Lachine, de Ville LaSalle, de Dorion, etc. qui 
vous demandaient ce que nous demandons. 


M. Guay (Lévis): Mais nous avons eu des 
associations qui représentaient des chauffeurs 
de taxi d’un peu partout. 


M. Béland: Trés peu en tout cas de l’exté- 
rieur de Montréal et de Dorval. 


M. Guay (Lévis): Nous n’avons eu aucune 
liste, d’ailleurs, vous étiez présent tout a 
Vheure lorsque j’en ai demandé. Une autre 
question, vous parlez de concurrence illégale 
dans les limites de la ville de Montréal et tout 
a Vheure, la Fédération canadienne des asso- 
ciations indépendantes parlait aussi de con- 
currence illégale. La Fédération a dit qu’elle 
avait certaines preuves, et je vous pose la 
méme question: Pensez-vous que la Murray 
Hill a le droit, en vertu de son permis provin- 
cial de transport pour automobiles sans taxi- 
métre, de répondre a des appels de Montréal? 


M. Beland: Il me fait plaisir que cette ques- 
tion me soit posée. Quand le procureur de la 
Murray Hill était assis 4 ma place, on lui a 
demandé s'il y avait des poursuites prises 
contre la Murray Hill actuellement, et il a 
répondu que quant a Vaéroport, il n’y en 
avait pas. Evidemment, je ne veux pas sortir 
du mandat du Comité, mais il y a quantité de 
poursuites intentées par la ville de Montréal, 
pour le commerce illégal qui se fait dans la 
ville de Montréal. 


M. Guay (Levis): Encore 1a, M° Béland, 
vous allez admettre avec moi qu’on avance 
une foule de choses mais que jamais nous 
n’avons eu de preuve. 


M. Béland: Evidemment, je ne représente 
pas la ville de Montréal, mais si on vous 
deposait les dossiers de toutes les plaintes de 
la ville de Montréal contre Murray Hill, qui 
n’a qu’un permis provincial, vous verriez que 
ces procédures sont contestées de toutes les 
facons possibles, de facon que le jugement 
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Mr. Béland: On the other hand, Mr. Chair- 
man, I think it is quite difficult when you are 
speaking of the whole, to know just where 
you stop. 


Mr. Guay (Lévis): Well you have metropoli- 
tan Montreal which is defined by Bill 75 in 
Quebec, and which should be passed these 
days. 


Mr. Béland: But I do not think, Mr. Chair- 
man, that you had so many briefs from taxi 
owners in Lachine, Ville Lasalle, Dorion and, 
so on, who came to ask you what we are 
asking. 


Mr. Guay (Lévis): But we had associations 
representing taxi drivers from everywhere. 


Mr. Béland: Very few from outside Mont- 
real and Dorval. 


Mr. Guay (Lévis): You were here a iittle 
while ago when I asked for the list, and we 
did not get the list. Another thing, you speak 
of illegal competition within the limits of the 
City of Montreal and a little while ago, the 
Fédération canadienne des _ associations 
indépendantes also referred to illegal compe- 
tition. They said that they had some proof, 
and I ask you the same question: Do you 
think that Murray Hill has a right, under its 
provincial transportation licence for unme- 
tered cars, to answer calls from Montreal? 


Mr. Béland: I am very pleased that this 
question has been put to me. When the legal 
advisor for Murray Hill was sitting here 
where I am now, he was asked whether there 
were any proceedings which had been initiat- 
ed against Murray Hill at the present time, 
and he said that with regard to the airport 
there were none. Of course, I do not want tc 
get outside the terms of reference of the 
Committee, but there are a whole lot of pro- 
ceedings initiated by the City of Montreal for 
illegal business taking place in the City ol 
Montreal. 


Mr. Guay (Lévis): Here again, Mr. Béland 
you admit, I am sure, along with me, that é 
great many things are always claimed bul 
never is there any proof advanced. 


Mr. Béland: Of course, I do not represen! 
the City of Montreal, but if we were to table 
with you the files of all complaints by thé 
City of Montreal against Murray Hill whiel 
only has a provincial permit, you would set 
that these proceedings are being contested i 
all possible kinds of manner, so that the judg 
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tarde indéfiniment. Je pense que des causes 
. sont méme rendues devant la Cour 
ipréme du Canada. 


M. Guay (Lévis): Donec, c’est sub judice. 


Le président: Messieurs, j’ai été tolérant. 
otre mandat n’inclut pas du tout ce qu’on 
iscute depuis un certain temps. Nous ne 
mmes pas ici pour faire le procés des chauf- 
‘urs de taxi, mais pour trouver une solution 
x problemes de transport. Je ne vois pas 
mment le fait qu’un taxi ait un permis de 
t-Lambert ou de Ville Lasalle ou de Lachine 
US regarde. 


M. Guay (Lévis): Alors, monsieur le prési- 
ant, qu’on n’accepte pas les mémoires. Tout 
> méme, nos questions se fondent sur les 
émoires. 


Le président: Je crois qu’on devrait s’en 
nir au mémoire que nous avons devant 
US. 


M. Guay (Lévis): Justement dans le deuxié- 
€ paragraphe, monsieur le président, on 
irle de concurrence illégale dans les limites 
> la ville de Montréal et mes questions se 
pportent a ca. 


Le président: Vous parlez des procédures 
> la ville contre Murray Hill. Ca ne nous 
garde pas du tout, ca. 


M. Guay (Lévis): A l’avenir, il faudra 
isser tous les mémoires au crible, avant de 
Mee si... 


Le président: 


Ce serait peut-étre une 
mne chose. 


M. Guay (Lévis): Je suis d’accord avec 
us. Vous parliez, monsieur, d’agents fédé- 
ux qui se déguisent pour inciter les chauf- 
urs a commettre des infractions, du moins 
ast ainsi que je l’ai compris. Vous avez parlé 
:plaintes. Pourriez-vous nous dire combien? 


| 
M. Béland: Personnellement, j’en connais 
le dizaine. 


M. Guay (Lévis): Tres bien. 


a président: Monsieur Forrestall. 


Mr. Forresiall: I wonder, Mr. Chairman, if 
unsel could indicate to us whether or not 
‘ur members are interested in a so-called—I 
1 using this terminology—direct-line tele- 
tone service at the airport? 


Mr. Béland: No, we are in favour of a 
mmon stand. With a common stand we do 
‘t need a line for the taxi owners; we need 
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ment will be delayed indefinitely. I think that 
some cases have even gone as high as the 
Supreme Court of Canada. 


Mr. Guay (Lévs): Thus it is sub judice. 


The Chairman: Gentlemen, I have been 
tolerant. Our terms of reference do not include 
what we have been discussing for some time 
now. We are not here to sit in judgment on 
the taxi drivers. We are here to find a solution 
to the transportation problems. I do not see 
how whether a taxi has a permit from St. 
Lambert or Ville Lasalle, or Lachine con- 
cerns us at all. 


Mr. Guay (Lévis): Well then, let us not 
accept the briefs, Mr. Chairman. After all, we 
are basing our questions on the briefs. 


The Chairman: I think we should limit our- 
selves to the brief we have before us. 


Mr. Guay (Lévis): Precisely. In the second 
paragraph, Mr. Chairman, reference is made 
to illegal competition within the limits of City 
of Montreal, and my questions relate to this. 


The Chairman: You are speaking about the 
proceedings of the city against Murray Hill 
and that does not concern us at all. 


Mr. Guay (Lévis): In future, we shall have 
to use a fine comb on the briefs before we... 


The Chairman: That might be a good idea. 


Mr. Guay (Lévis): I agree. You were speak- 
ing about the federal agents who disguise 
themselves to try and urge drivers to commit 
infractions. At least, that was the way I 
understood it. You spoke of complaints. Could 
you tell us how many? 


Mr. Béland: Personally, I know of about 10. 


Mr. Guay (Lévis): Thank you. 
The Chairman: Mr. Forrestall. 


M. Forrestall: Monsieur le président, M. 
Béland pourrait-il nous dire si ses membres 
s’'intéressent a avoir une ligne téléphonique 
directe a lVaéroport? 


M. Béland: Non. Nous sommes en faveur 
d’un poste en commun. Avec un poste en 
commun, nous n’avons pas besoin de ligne 
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a line only for the inspector standing there to 
ensure the service. 


Mr. Forrestall: I think you will admit that 
it is not within the power of the federal gov- 
ernment to grant that while the present juris- 
dictional problems exist. Is that a fair 
statement? 


Mr. Béland: I think it would be possible to 
have a common stand at the airport. 


Mr. Forresiall: You might create some other 
wars then and get into some even worse 
problems. What I am saying is that there are 
some other things that have to be resolved 
before the federal authority could properly 
take that stand. Granted that it could enable 
that now. It could do something which would 
enable that but there are other things which 
would have to be done first. 


Mr. Béland: Well, I repeat that we did not 
have any trouble at Expo and we had 
common stands. , 


Mr. Forrestall: Your members then are not 
interested in half measures or any progress 
towards resolution of the problem? 


Mr. Béland: If you think it is a half mea- 
sure, I agree. 


Mr. Forrestall: Do you know if any of the 
members in your Association or if any of the 
service companies—and this is probably hear- 
say but you might know because you are very 
closely involved with the industry—do you 
know if any of them have applied to the 
manager of the airport for permission to 
either advertise or to install a direct-line 
Phone Or... 


Mr. Béland: I do not know of any taxi 
owners who would have made that applica- 
tion. I do not think it has ever been done. 


Mr. Forrestall: It has never been done. So 
you do not know whether or not you could 
get that type of permission. 


Mr. Beland : We do not know that. 


Mr. Forrestall: You have never tried. I 
think those are the only two I have, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Mr. Trudel. Do you want to 
be put on the list, Mr. Pringle? Mr. Trudel. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 
Monsieur Béland, vous avez mentionné que 
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téléphonique directe, pour les propriétaires ¢ 
taxi; nous n’en avons besoin que pour lin 
pecteur qui serait 1a en place pour assurer | 
service. 


M. Forrestall:; Vous conviendrez que le got 
vernement fédéral n’a pas le pouvoir de vot 
accorder cela tant que des problémes d’ord 
juridique existent. Est-ce bien juste ce qt 
je dis? 

M. Béland: Je pense qu’il serait possible d’z 
voir un poste en commun a laérogare. 

M. Forrestall: Cela pourrait causer des pr¢ 
blémes bien plus graves. Ce que je veux dit 
cest qu'il y a d’autres détails a régler aval 
que les autorités fédérales puissent adopte 
cette solution. J’admets que l’on pourrait fair 
quelque chose pour faciliter cela, mais d’al 
tres dispositions devraient étre prises avant. 


M. Béland: Nous n’avons pas eu de diff 
culté a V’Expo, et nous avions des postes e 
commun. 


M. Forrestall: Vos membres ne sont don 
pas intéressés a des demi-mesures vers ] 
solution du probleme? 


M. Béland: Si vous dites que ce sont 1a de 
demi-mesures, je dirais oui. 


M. Forrestall: Savez-vous s’il y a des mem 
bres dans votre association ou des compe 
gnies de service, enfin, vous le savez peul 
étre, vu que vous connaissez trés bien Vin 
dustrie, est-ce qu’il y en a qui ont demand 
au. directeur de l’aéroport l’autorisation soit d 
faire de la réclame ou d’avoir une ligne télé 
phonique directe, ou... 


M. Béland: Je ne sais pas s’il y a eu de 
propriétaires de taxi qui l’ont fait. Je ne] 
crois pas. 


M. Forrestall: Cela n’a jamais été fal 
Alors, vous ne savez pas si ce genre d’autor 
sation vous serait accordée. 


M. Béland: Nous ne le savons pas. 


M. Forrestall: Vous ne l’avez jamais essay! 
Ce sont 1A les deux seules questions que jé 
vais a poser. 


Le président: Monsieur Trudel. Voulez-vou 
que l’on vous inscrive sur la liste, monsieu 
Pringle? f 

Monsieur Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. M 
Béland, you mentioned that you were awat 
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ous avez eu connaissance d’infractions; je ne 
eux pas m’éloigner du sujet, mais est-ce vous 
ui avez plaidé ces causes dont vous parliez 
out a Vheure? 


M. Béland: Oui. Malheureusement, je les ai 
erdues. 


M. Trudel: Vous les avez perdues, merci. 
faintenant, de combien est la cotisation pour 
ppartenir a votre associatiion? 


M. Yvon Richard (président du Syndicat 
es propriéiaires-unis du taxi de Montréal): 
‘inquante cents par mois. 


M. Trudel: Par voiture ou par membre? 
M. Richard: Par voiture. 


M. Trudel: Merci. Tout a ’heure, vous par- 

ez de concurrence illégale. Est-ce que vous 
Ourriez déposer, pas ce qui est devant les 
“ibunaux présentement, mais des jugements 
ui ont été rendus et qui pourraient nous 
ider. Je pense que cela nous aiderait a pren- 
re une décision. 


M. Béland: Trés bien, j’en prends note, 
1onsieur le président. 


M. Trudel: Merci. 


Le président: Etes-vous consentants, mes- 
leurs? 


Des voix: D’accord. 


M. Trudel: Vous parliez tout 4 l’heure des 
gents fédéraux. A moins que mes renseigne- 
lents ne soient tout 4 fait faux, les gens qui 
ssurent l’ordre ne sont pas des agents fédé- 
wx. J’ai eu affaire a ces agents moi-méme. 
2 n’opere pas une voiture de taxi mais il y a 
es limites de stationnement et une foule de 
sglements qui s’appliquent et on peut avoir 
ne contravention pour infraction méme si on 
pére une voiture qui n’est pas un taxi, et les 
ems avec qui j’ai eu affaire n’étaient pas des 
gents fédéraux. 


M. Béland: Moi, ceux avec qui j’ai eu 
faire se sont identifiés comme tels devant la 
our. 


M. Trudel: Comme des agents de la police 
tontée? Je voudrais bien qu’on établisse une 
Uance parce qu’il y a des agents fédéraux 
ui ne sont pas des agents de la Gendarmerie 
dyale. 


M. Béland: Oui, je comprends. Mais je sais 
ue le témoin s’est identifié comme agent 
déral qui représentait le ministére des 
ransports. 
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of infractions, and I do not want to get away 
from the subject, but are you the one who 
pleaded the cases you mentioned earlier? 


Mr. Béland: Yes. 
those cases. 


Unfortunately, I lost 


Mr. Trudel: You lost the cases. Thank you. 
Now, how much are the dues to belong to 
your association? 


Mr. Yvon Richard, (President, United Taxi 
Owners Syndicate of Montreal): Fifty cents 
per month. 


Mr. Trudel: Per car or per member? 
Mr. Richard: Per car. 


Mr. Trudel: Thank you. A little while ago, 
you were speaking of illegal competition. 
Could you table, not what is before the courts 
at the present time, but any decisions which 
have been rendered which could help us. I 
think this would help us reach a decision. 


Mr. Béland: Yes, 
Chairman. 


I am noting it, Mr. 


Mr. Trudel: Thank you. 


The Chairman: Do you agree, gentlemen? 


Some hon. Members: Agreed. 


Mr. Trudel: A little while ago you were 
speaking of federal agents. Unless my infor- 
mation is completely false, the people in 
charge of keeping order are not federal 
agents. I have had to deal with people myself. 
I do not operate a taxi, but there are limits 
for parking and a good many regulations of 
all kinds, and it is possible to be fined even if 
it is a private automobile and not a taxi, and 
the people I dealt with were not federal 
agents. 


Mr. Béland: Those I dealt with identified 
themselves as such before the courts. 


Mr. Trudel: As RCMP officers? Let us make 
a distinction, because there are federal agents 
who are not necessarily members of the 
Royal Canadian Mounted Police. 


Mr. Béland: Yes, I understand. But I know 
that the witness identified himself as being a 
federal agent who represented the Depart- 
ment of Transport. 
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M. Trudel: Ah bon! parce que M. Skoreyko 
a posé cette question tout a Vheure... 


M. Béland: Est-ce qu’il était de la Gendar- 
merie royale, je ne le sais pas. 


C’est quand méme des agents fédéraux, pas 
des agents de la police de Dorval. 


M. Trudel: Non, non c’est parfait. Seule- 
ment, je voulais éclaircir ce point. Moi, les 
gens avec qui j’ai eu affaire, remarquez bien 
que je ne veux pas vous démentir, portaient 
un uniforme, mais n’étaient pas des agents de 
la Gendarmerie royale. L’expression «agents 
fédéraux» revient souvent et englobe bien 
des «agences». 


M. Béland: Les miens ne portaient pas d’u- 
niforme, ils étaient en civils. 


M. Trudel: Oui, j’admets qu’il y en a quel- 
ques-uns. Monsieur le président, je vous 
remercie. 


Le président: Monsieur Rock. 


Mr. Rock. 


Mr. Rock: Are you aware that the common 
stand which you mentioned existed during 
the time of Expo, which you say all the taxis 
were able to use, was limited to the taxi 
drivers of the City of Montreal and that the 
suburban taxis were not allowed to use that 
common stand? 


Mr. Béland: No, no. I know personally that 
there were certain agreements with other 
municipalities and that they were allowed on 
Expo territory. 


Mr. Rock: I thought that at the time there 
was a big argument and that the City of Mon- 
treal did not allow them because they did not 
have any licences; they were not licensed by 
the City of Montreal. 


Mr. Béland: The correct answer is this. At 
La Ronde, it was only Montreal; but at the 
Place d’Accueil there were other municipali- 
ties admitted. 


Mr. Rock: I see. Your members have many 
monopolistic concessions in the City of Mont- 
real, and you seem to want to deal just strict- 
ly with the City of Dorval and your own taxis 
and to eliminate completely all the other 
suburban municipalities. Since you want to 
break up this supposed monopoly at the air- 
port, are you willing also that all the monopo- 
lies on the island of Montreal be broken and 
that you allow all taxis to do business with 
such areas as the CNR Station and to open 
the whole thing up for everyone? 
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Mr. Trudel: All right, because it was Mi 
Skoreyko who asked the question a littl 
while ago... 


Mr. Béland: Was he a member of th 
RCMP, I do not know. But they are federe 
agents and not Dorval police. 


Mr. Trudel: Fine. I just wanted ft 
clarify that point. The people I dealt wit 
—now I do not want to contradict you—wore 
uniform, but they were not agents from th 
Royal Canadian Mounted Police. The terr 
“federal agents” is used very often and } 
covers a good many “agencies”. 


Mr. Béland: Mine were in civilian gark 
they were not in uniform. 


Mr. Trudel: Yes, I admit that there ar 
some of them. Mr. Chairman, thank you. 


The Chairman: Mr. Rock. 
Monsieur Rock. 


M. Rock: Est-ce que vous étes au couran 
que le poste en commun dont vous parlez, a 
temps de Expo, et ot: tous les taxis se ren 
daient, était limité aux chauffeurs de taxi d 
le ville de Montréal et que les taxis de l 
banlieue n’y étaient pas autorisés? 


M. Béland: Non. Je sais personnellemen 
qu’il y avait certaines ententes avec d’autre 
municipalités et que les taxis avaient acce 
aux territoires de VExpo. 


M. Rock: Je croyais qu’il y avait eu ac 
moment-la toute une controverse et que l 
ville de Montréal ne leur a pas donné l’autori 
sation parce qu’ils n’avaient pas de permi 
délivré par la ville de Montréal. 


M. Béland: La réponse précise est la sui 
vante. A la Ronde, seuls les taxis de Montréé 
avaient acces, mais a la Place d’Accueil, d’au 
tres municipalites y étaient admises. 


M. Rock: Je vois. Vos membres ont diffé 
rentes concessions de monopoles dans la vill 
de Montréal, et vous semblez vouloir vou 
occuper strictement de la ville de Dorval e 
de vos propres taxis et d’éliminer complete 
ment tous les taxis des autres municipalités 
Puisque vous voulez briser ce _ soi-disan 
monopole a l’aéroport, étes-vous égalemen 
préts pour que tous les monopoles de Vile d 
Montréal disparaissent pour permettre a tou 
les taxis de faire affaire dans des secteur 
comme la gare centrale du CN et que tout Bo! 
ouvert a tout le monde? 
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Mr. Béland: In Montreal? 


Mr. Rock: In Montreal and everywhere 
lse. 


Mr. Béland: Well, not taxis from other 
iunicipalities. We are ready to break the 
yonopoly in Montreal. If let us say, a CNR 
tation belongs to one association, we say 
1at is a monopoly and we are ready to accept 
1e breaking of it. 


Mr. Rock: But you do not want the taxis 
om suburban municipalities to have the 
ght to pick up fares there or anywhere in 
1e City of Montreal? 


Mr. Béland: No. 


Mr. Rock: No. But you still want the right 
or your Montreal taxis to come into Dorval. 


Mr. Béland: Yes, because it is the airport 
od we say the airport was made for 
fontreal. 


Mr. Rock: And what about the station in 
1e centre of Montreal? Is it not for the whole 
land of Montreal rather than just strictly for 
1e Montrealers? 


Mr. Béland: 
[ontreal. 


Mr. Rock: Oh! So it is just a one-way 
reet, then, as far as you are concerned. 


Mr. Béland: We have 4,000 taxis and the 
rvice was very good at Central Station. 


We say it is for the City of 


Mr. Rock: Are you not aware that the 
Isiness and industrial zones on the Island 
Montreal are not in the City of Montreal 
it in the suburbs? 


Mr. Béland: Yes, but not the population. 


Mr. Rock: Just a minute. The majority of 
le people who use the airport facilities do 
ot only come holidaying; that many busi- 
sssmen do not go into the City of Montreal 
it to the industrial areas of the Island of 
ontreal, which are in the suburbs. Yet you 
ant to eliminate this completely—the right 
‘the suburban taxis to also have the privi- 
ge of using the common stand. You want 
uly the Montrealer, and possibly to deal with 
City of Dorval. 


Mr. Béland: Yes, because the provincial 
vernment to whom we submitted a 
e€moire in 1964 in an inquiry on taxis at 
hich time we were asking for a metropoli- 
Nn permit, refused it. So we know that the 
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M. Béland: A Montréal? 


M. Rock: Oui a Montréal et partout ailleurs. 


M. Béland: Oui, pas les taxis des autres 
municipalités. Nous sommes préts a mettre fin 
au monopole a Montréal. En supposant que la 
gare centrale appartient a une association, 
nous considérons cela comme un monopole et 
nous sommes disposés a le briser. 


M. Rock: Mais vous ne voulez pas que les 
taxis des banlieues aient le droit de venir y 
chercher des voyageurs ou ailleurs dans la 
ville de Montréal? 


M. Beland: Non. 


M. Rock: Non. Mais vous voulez par contre 
que les taxis de Montréal viennent 4 Dorval? 


M. Béland: Oui, parce que c’est l’aéroport et 
que l’aéroport a été construit pour desservir 
Montréal. 


M. Rock: Alors, que dire de la gare Cen- 
trale? Au centre de Montréal, n’est-elle pas 
pour toute Vile de Montréal plut6t que stricte- 
ment pour les Montréalais? 


M. Béland: Nous disons que c’est pour la 
ville de Montréal. 


M. Rock: Alors, c’est un avantage a sens 
unique, en ce qui vous concerne. 


M. Béland: Nous avons 4,000 taxis et le 
service était excellent a la gare Centrale. 


M. Rock: N’étes-vous pas au courant que la 
zone industrielle, la zone des affaires sur l’Ile 
de Montréal ne se trouvent pas situées dans 
la ville de Montréal mais bien dans la 
banlieue? 


M. Béland: Oui, mais non pas la population. 


M. Rock: Un instant. La majorité des per- 
sonnes qui utilisent ’aéroport ne viennent pas 
simplement pour passer des vacances; bien 
des hommes d’affaires ne viennent pas dans la 
ville de Montréal proprement dite, mais se 
rendent dans les secteurs industriels de J’fle 
de Montréal qui se trouvent en banlieue. 
Pourtant, vous voulez éliminer tout cela, c’est- 
a-dire le privilege des taxis de la banlieue de 
se rendre au poste en commun. Vous ne 
voulez que le Montréalais, et peut-étre vous 
méler aussi de la ville de Dorval. 


M. Béland: Oui, parce que le gouvernement 
provincial a qui nous avons présenté un 
mémoire en 1964 lors d’une enquéte sur les 
taxis, et dans lequel nous demandions un 
permis métropolitain n’en a pas tenu compte. 


’ 
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provincial government is against a metropoli- 
tan permit. 


Mr. Rock: When was this? Just lately? 


Mr. Béland: No, the inquiry was in 1964. 


Mr. Rock: Yes. Before 1964, the 
metropolitan corporation was moving for a 
metropolitan permit. The suburban mayors 
were afraid at the time and they objected to 
it because they felt that they would lose all 
their taxis to the centre part of Montreal, and 
your members also objected because they 
were afraid that the suburban taxis would be 
taking all their business away from them in 
the centre of Montreal. 


Mr. Béland: We did not object at that time, 
and I could show you the document we pro- 
duced saying we were in favour at that time. 


Mr. Rock: 
Mr. Béland: At that time. 


I see. 


Mr. Rock: I see. 
The Chairman: Mr. Portelance. 


M. Portelance: J’aurais une question supplé- 
mentaire. Vous étiez en faveur a ce moment- 
la, monsieur Béland. Est-ce que vous le seriez 
encore aujourd’hui? 


M. Béland: Si le gouvernement provincial 
est prét a faire tous les changements requis, 
nous sommes bien préts. Mais, nous ne 
sommes pas préts 4 Montréal a étre les pre- 
miers a laisser tout le monde venir chez nous, 
sans avoir l’inverse. Quand on veut un permis 
métropolitain, on le veut a 100 p. 100. 


M. Portelance: On avait l’exemple tout a 
Vheure de la Gare centrale. Un taxi de 
Pointe-aux-Trembles ou de Ville d’Anjou, qui 
vient mener quelqu’un a la Gare centrale, s’en 
retourne aussi... 


M. Beland: Oui, je suis d’accord 1la-dessus, 
monsieur Portelance. 


M. Porielance: Vous représentez 225 mem- 
bres propriétaires de 800 taxis. 


M. Béland: C’est exact. 


M. Portelance: Etes-vous au courant du 
montant que vous perdez en n’allant pas a 
Dorval? 


M. Béland: Mais, nous y allons A Dorval. 
Nous n’avons pas de chiffres évidemment sur 
ce que nous ne rapportons pas. 
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Nous savons que le gouvernement provincia 
est opposé a un permis métropolitain. 


M. Rock: Quand cela _ s’est-il produit 
Derniérement? 


M. Béland: Non, l’enquéte fut faite en 1964. 


M. Rock: Oui. Avant 1964, la corporatioy 
métropolitaine essayait d’obtenir un permi 
métropolitain. Les maires de la _ banlieu 
étaient craintifs alors et se sont opposés pare 
qu’ils étaient d’avis que tous leurs taxi 
seraient attirés vers le centre de la ville d 
Montréal, et vos membres se sont aussi oppe 
sés parce qu’ils craignaient que les taxis de 
banlieues leur enléveraient tous leurs client 
du centre-ville. 


M. Béland: Non, on ne s’y est pas oppose | 
ce moment-la. Je pourrais vous montrer ] 
document que nous avons présenté, disan 
que nous étions en faveur d’un permis métro 
politain, 4 ce moment-la. 


M. Rock: Je vois. 

M. Béland: A ce moment-la. 
M. Rock: Je vois. Merci. 

Le président; M. Portelance. 


Mr. Portelance: A supplementary questior 
You were in favour of it at the time, Mr 
Béland. Would you still be today? 


Mr. Béland: If the provincial government i 
ready to make all the required changes wi 
are very willing. But we are not willing, i 
Montreal, to be the first ones to allow every 
one to come in while hot having the sami 
privilege. When we want a _ metropolital 
permit, we want it to be 100 per cen 
metropolitan. 


Mr. Portelance: Yes, we had the Centra 
Station example. A taxi from Pointe-aux 
Trembles or Ville d’Anjou who brings a pass 
enger to the Central Station also goes back.. 


Mr. Béland: I agree. 


Mr. Portelance: You represent 225 tax 
owners who are members and own 800 taxis. 


Mr. Beéland: Yes. 


Mr. Portelance: Are you aware of th 
amount that you lose by not going to Dorval? 
Mr. Béland: But we do go to Dorval. © 
course, we do not have any figures on whé 
we do not earn. fi 


8 décembre 1969 
Texte | 
M. Portelance: Aucune idée? 


-M. Béland: On ne nous permet méme pas 
e rester sur le territoire de laéroport pour 
oir si on manque un client. 


M. Portelance: Est-ce que vous avez des 
fatistiques en ce qui concerne les voyages 
ers Dorval? 


M. Béland: Je pense que les associations de 
srvices en ont. 


M. Portelance: Votre département ne s’oc- 
upe pas de cette partie-la? 


M. Béland: Non. 
M. 
Le 


Portelance: Trés bien. 
président: Monsieur Crossman. 


Mr. Crossman: Mr. Chairman, thank you. I 
ill be very brief because of the hour. 

The members in your Association are all 
ixi owners, car owners, but they do not 
aturally all drive their own cars, do they? 


Mr. Béland: That is possible, yes. They do 
ot have to drive their own cars. 


Mr. Crossman: In some cases they do not. 


‘Mr. Béland: The majority does. 


Mr. Crossman: How do the ones who do not 
) about getting a man to drive the car? Do 
iey hire him outright or does he pay for the 
ght to drive that car? 


‘Mr. Béland: Some are on commission and 
ime hire the car at so much a day. 

‘Mr. Crossman: The ones who do hire the 
: at so much a day have to recover what 
ey pay for the car and make a day’s wages 
rer and above that, which means that they 
ill try to get as much clientéle as possible. 
. Such a case of a man taking his fare from 
ontreal to the airport, if he were allowed to, 
» you think that he would be willing to line 
)in a pool and wait an hour and a half to 


a fare back to Montreal? Or would he 


me back to Montreal and get back into the 


xi business as quickly as possible? 


Mr. Béland: If you could see what happens 
Central Station, you would see that taxis 
€ not afraid to line up. Sometimes there are 
» 60, 75, They do not care about that. 


| 
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[Interprétation] 
Mr. Portelance: No idea? 


Mr. Béland: We are not even allowed to 
stay on the territory of the airport to see if 
we are missing any clients. 


Mr. Portelance: Do you have any statistics 
with regard to the trips towards Dorval? 


Mr. Béland: I think the service associations 
do. 


Mr. Portelance: Your department does not 
deal with that aspect of it? 


Mr. Béland: No. 
Mr. Portelance: Very well. 
The Chairman: Mr. Crossman. 


M. Crossman: Merci beaucoup, monsieur le 
président. Je serai trés bref étant donné 
Vheure. Les membres de votre association 
sont tous des propriétaires de taxis, mais tous 
ne conduisent pas leur propre voiture. C’est 
juste? 


M. Béland: Oui, c’est possible. Ils n’ont pas 
a conduire leur propre voiture. 


M. Crossman: Dans certains cas, ils ne le 
font pas. 


M. Béland: La majorité le font. 


M. Crossman: Ceux qui ne conduisent pas 
eux-mémes, comment s’arrangent-ils pour 
embaucher quelqu’un qui puisse conduire la 
voiture? L’embauchent-ils tout simplement ou 
doivent-ils leur payer quelque chose pour con- 
duire cette voiture? 


M. Béland: Certains ont une commission, 
d’autres louent leur voiture tant par jour. 


M. Crossman: Ceux qui louent la voiture a 
tant par jour doivent essayer de récupérer ce 
qu’ils ont payé pour la voiture, puis faire le 
salaire d’une journée de travail, ce qui veut 
dire qu’ils essaieront d’obtenir autant de 
clients que possible. Dans le cas d’une per- 
sonne qui loue la voiture et qui prend un 
client de Montréal a Dorval, croyez-vous alors 
qu’il serait prét a se mettre en file et d’atten- 
dre une heure et demie pour avoir un client 
et revenir 4 Montréal? Ou est-ce qu’il revien- 
drait a Montréal pour essayer de se remettre 
en circulation le plus vite possible? 


M. Béland: Si vous pouvez voir ce qui se 
produit a la gare Centrale, vous y voyez que 
les taxis ne craignent pas du tout de faire la 
file. Parfois il y en a 50, 60 et 75, peut leur 
importe. 
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Mr. Crossman: He would not naturally do 
that if he thought he could get other fares by 
going right back. 


Mr. Béland: No, but they do it in the centre 
of Montreal, where they could just leave and 
find business elsewhere. 


Mr. Crossman: But would there be any 
other way of guaranteeing a service of lined- 
up taxis to cover the demand at the airport? 


Mr. Béland: I think that with the inspector 
on the stand it is possible. 


Mr. Crossman: But there would be no way 
of obliging him to stay there. 


Mr. Béland: Well, yes. He is hired and paid 
by the taxi owner. 


Mr. Crossman: He is not hired; he has 
hired the car to make a day’s wages. 


Mr. Béland: No, no, I am talking about the 
inspector. 


Mr. Crossman: Oh, the inspector. But could 
he in turn oblige a driver to stay there? 


Mr. Béland: Oh, certainly not. 


Mr. Crossman: Then he has no control over 
the driver. 


Mr. Béland: No, but everybody is interested 
in making money. 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, I do not feel it 
was too fair to make a comparison between 
Expo and an airport when you look at the 
tremendous volume. You are _ suggesting 
metered taxis at the airport on a common 
stand. What about autobus service at the air- 
port—limousine service as it now exists? 
Have you any argument with that, any com- 
plaint with that? 


Mr. Béland: No, we agree with this. 


Mr. Pringle: You would be prepared to 
leave that the way it is as long as you got the 
common stand? 


Mr. Béland: We just want to add a taxi 
service. 


Mr. Pringle: Are you aware that there is a 
lessee—lessor licence agreement between the 
federal government and Murray Hill at the 
present time? 


Mr. Béland: Yes. 
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M. Crossman: Ils ne le feront naturellemer 
pas s’ils croient quwils peuvent avoir d’autre 
clients en revenant de suite. 


M. Béland: Non, mais ils le font dans ] 
centre de Montréal ot ils pourraient simple 
ment circuler et trouver des clients ailleurs. 


M. Crossman: Mais est-ce qu’il y aurai 
d’autres facons de garantir un service de tax! 
qui serait la pour répondre a la demande 
Vaéroport? 


M. Beéland: Je pense qu’avec l’aide d’u 
inspecteur sur place ce serait possible. 


M. Crossman: Mais, on ne pourrait pas h 
demander ou l’obliger a y rester. 


M. Béland: Mais oui. Il est payé par |] 
propriétaire de taxi. 


M. Crossman: I] n’est pas embaucheé. I] 
simplement loué la voiture pour faire le sa 
laire d’un jour. 


M. Béland: Non, non je parle de Jl’inspec 
teur. 


M. Crossman: Oh, l’inspecteur. Oui, mai 


est-ce qu’il pourrait forcer ce conducteur a | 
rester? 


M. Béland: Non, pas du tout. 


M. Crossman: Donc, il n’a aucun contrdl 
sur le chauffeur. 


M. Béland: Mais tout le monde s’intéresse 
faire de largent, non? 


Le présideni: M. Pringle. 


M. Pringle: Monsieur le président, ce n’étai 
pas tellement juste de comparer l’Expo a V’aé 
rogare, si ’on tient compte du volume. Vou 
dites, vous proposez des taxis munis de comp 
teurs a un poste en commun a l’aérogare. Qu 
dire d’un service d’autobus a l]’aérogare, U 
service de limousines tel qu’il existe en C€ 
moment. Avez-vous quelque chose contr 
cela? 


M. Beland: On est d’accord la-dessus. 


M. Pringle: Vous seriez préts a laisser le 
choses telles qu’elles sont pourvu que vou 
ayez le poste en commun? 


M. Béland: Nous voulons simplement 
ajouter un service de taxis. 


M. Pringle: Oui; savez-vous qu’il y a un 
entente entre le gouvernement fédéral et | 
Murray Hill en ce moment? 


M. Béeland: Oui. 
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_ Mr. Pringle: And do you realize that it has 
not yet expired, that it has been renewed? 


Mr. Béland: Yes. 


Mr. Pringle: As a member of the legal 
profession, do you think that a contract 
should be broken or adhered to? 


Mr. Béland: I did not see that contract. 


Mr. Pringle: Well, I am just talking about 
any contract. If it is a duly constituted con- 
tract, is it a contract? 


Mr. Béland: A contract has to be completed 
before we can call it off. 


Mr. Pringle: All right, that is one point. 
Now the other point is that in the event that 
your answer was the other way, that there is 
a possibility it should be renegotiated and 
changed, if it was a renegotiated contract like 
most contracts are, there is a penalty some- 
where, somebody pays for the renegotiation 
or there is usually some loss involved and it 
calls for an indemnification. In the event that 
arrangements could be made to change the 
policy with the existing licensee, would your 
Association be prepared to put up sufficient 
money to reimburse the federal government 
for what it might cost them? 


_ Mr. Béland: Certainly not our Association. 
We are a syndicate of taxi owners and not 
very rich. We cannot guarantee that. 


Mr. Pringle: How about the people who 
would benefit from it? Do you think they 
would be prepared? 
| Mr. Béland: I think so. They do it for the 


sid R Station. 


i 


_ Mr. Pringle: No, I am asking you if they 
would be prepared to pay the amount 
required to indemnify, we will say in this 
particular case the licensee, Murray Hill, for 
the amount of money required to facilitate 
the change of the existing licence so as to 
permit you fellows to have a common stand? 


Mr. Béland: I think this question should be 
put to the association of service. 


' Mr. Pringle: How many cars are you sug- 
gesting should be on the common stand? 


Mr. Béland: I have no idea. 


Mr. Pringle: Surely you must make some 
suggestion. 


M. Béland: They say 50. 
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M. Pringle: Vous rendez-vous compte que 
ce contrat est toujours en vigueur et qu’il a 
été renouvelé? 


M. Béland: Oui. 


M. Pringle: En tant qu’avocat, croyez-vous 
que le contrat doit étre annulé ou respecté? 


M. Beland: Je n’ai pas vu le contrat. 


M. Pringle: Je veux dire un contrat quel- 
conque. Si c’est un contrat en bonne et due 
forme, c’est un contrat? 


M. Béland: I] faut attendre la fin de la 
durée du contrat avant de pouvoir l’annuler. 


M. Pringle: D’accord, c’est un point, mais 
au cas ou votre réponse était a Vopposé, qu’il 
y aurait possibilité de le renégocier et d’y 
apporter certaines modifications, s’il y avait 
renégociation du contrat comme la plupart 
des contrats le sont, il y a une peine de 
prévue quelque part. Quelqu’un paie pour la 
renégociation, ou il y a une certaine perte 
impliquée pour laquelle il y a lieu de prévoir 
une compensation. Si lon changeait la politi- 
que avec le détenteur du permis actuel, est-ce 
que votre association serait préte a investir 
Vargent voulu pour rembourser le gouverne- 
ment fédéral de ce qu’il en cotiterait alors? 


M. Béland: StGrement pas notre association. 
Nous sommes un syndicat de propriétaires de 
taxis. Nous ne sommes pas trés riches. Nous 
ne pouvons garantir cela. 


M. Pringle: Que dire des personnes qui 
bénéficieraient de cette nouvelle disposition? 
Est-ce qu’ils seraient préts alors? 


M. Béland: Je le crois. Ils le font pour la 
gare Centrale. 


M. Pringle: Non. Je vous demande s’ils 
seraient préts 4 payer la somme requise, pour 
indemniser, disons la Murray Hill dans ce cas 
particulier, afin de pouvoir faciliter le chan- 
gement de ces permis actuels et de vous per- 
mettre d’avoir un poste en commun? 


M. Béland: Je pense qu’il faudrait poser la 
question a l’association de service. 


M. Pringle: Combien de voitures devrait-il 
y avoir a ce poste en commun? 


M. Béland: Je n’en ai aucune idée. 


M. Pringle: SGrement, vous avez une sug- 
gestion a faire. 


M. Béland: Disons 50. 
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Mr. Pringle: And you feel that you could 
always have 50 there 24 hours a day in all 
kinds of weather? How would you go about 
assuring the government? Would you put up 
a performance bond to assure the federal gov- 
ernment that your vehicles will be available 
to them when the aircraft arrive? 


Mr. Béland: I think so. 


Mr. Pringle: My final question is this. You 
said 50 and you are talking about 4,000 
cabs—I have difficulty trying to equate these 
two figures at the airport. Would not a few of 
the taxi drivers go through their entire lives 
and never get in the line-up? 


Mr. Béland: Well, we have that experience 
at all hospitals in Montreal, at stations, every- 
where, and there is no problem. There are 
two big train stations in Montreal; the service 
is good and nobody complains. We have ser- 
vice to all hospitals in Montreal and there is 
no problem. 


Mr. Pringle: But have you not got a stand a 
considerable distance away from the City of 
Montreal, and when you refer to hospitals 
and stations and hotels, have you not got a 
large conglomerate of stands right within a 
very short distance where they can whistle 
from one place to another? But this is not 
necessarily the case when it comes to having 
to drive out into a rural area in order to sit at 
a stand. 


Mr. Béland: There is no stand as far away 
as Dorval. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Yes, Mr. Benjamin? 


Mr. Benjamin: In relation to the question I 
asked earlier about a common stand being 
opened up and Montreal and Dorval taxi 
associations operating from it, you felt that 
there would be no violation—at least you 
would not be subject to harassment by feder- 
al authority. What is to prevent the Dorval 
City police from stationing themselves at the 
entrance to the airport and nailing every one 
of the Montreal taxis as they come out? 


Mr. Béland: That is why we have stipulat- 
ed that the Dorval taxis would also be admit- 


ted. It is a question of negotiation with 
Dorval. 


Mr. Benjamin: Yes, but these are Montreal 
taxis operating in the City of Dorval, even 
though it is at the airport, without a Dorval 
permit. 
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M. Pringle: Vous croyez toujours pouvoir 
en avoir 50, 24 heures par jour, par tous les 
temps? Comment vous y prendrez-vous pour 
garantir cela au gouvernement? Pourriez-vous 
déposer une garantie d’opération pour assurer 
au gouvernement fédéral que vos taxis seront 
en disponibilité a Varrivée des avions? 


M. Béland: Je le crois. 


M. Pringle: Une derniere question. Vous 
dites 50 et vous parlez de 4,000 taxis. Je 
n’arrive pas a rapprocher ces deux chiffres a 
l’aéroport. Il y aurait des chauffeurs de taxi 
qui n’auront jamais la possibilité de se mettre 


en file pour attendre les clients? 


M. Béland: Nous en savons quelque chose. 
Il y a des hépitaux a Montréal, a la gare, il 
n’y a jamais eu de probleme. Il y a deux gares 
importantes a Montréal, le service est bon et 
personne ne s’est plaint. Nous desservons tous 
les hépitaux de Montréal, et il n’y a pas eu de 
probleme. 


M. Pringle: Mais n’avez-vous pas un poste 
assez éloigné de la ville de Montréal et lors- 
que vous parlez de gares, d’hépitaux, d’hdtels, 
n’avez-vous pas tout en ensemble de postes 
qui se trouvent trés peu l’un de Il’autre ou on 
peut aller d’un endroit a l’autre? Mais il n’en 
serait pas ainsi lorsqu’il s’agit de se rendre 
dans une région rurale pour attendre a un 
poste. 


M. Béland: Il n’y a pas de postes aussi 
éloignés que celui de Dorval. 


M. Pringle: Merci beaucoup, monsieur le 
président. 


Le président: Oui, monsieur Benjamin? 


M. Benjamin: Au sujet de la question que 
j’ai posée plus tot, a savoir s’il y avait un 
poste en commun a Dorval, auquel les taxis 
des associations de Dorval et de Montréal 
pouvaient se rendre, vous étiez d’avis alors 


que cela ne constituerait pas une infraction 


aux reglements, du moins les autorités 
fédérales ne diraient rien. Qu’est-ce qui em- 
péche la police de Dorval de se mettre a 
VYentrée de l’aéroport et d’arréter tous les 
taxis de Montréal qui quittent laéroport. 


M. Béland: C’est la raison pour laquelle 
nous avons dit que les taxis de Dorval 
seraient aussi admis. C’est une question de 
négociation avec Dorval. 


M. Benjamin: Oui, mais il s’agit de taxis de 
Montréal qui opérent dans la ville de Dorval, 
sans permis de Dorval. 
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Mr. Béland: We are allowed to circulate in 
Dorval. We do not need a permit to go 
through a city. 


Mr. Benjamin: I see. 


Mr. Béland: If I just go through Dorval 
nobody will stop me from doing it. 


Mr. Benjamin: That is the trouble with 
lawyers; now we have two different answers 
on this one. 


Le président: Ceci met fin 4 la période de 
questions. Je tiens 4 vous remercier, monsieur 
Béland. 

J’inviterais maintenant M. Maurice Mar- 
cotte qui est avocat pour la Cité de Dorval. 


M. Rock: Vous avez aussi le maire de 
Dorval. 


Le président: Je V’invite donc a venir ici en 
avant. 

M. le maire Desnoyers, aurait quelques 
remarques a faire au Comité. Ce n’est pas un 
mémoire complet. 

Monsieur le maire, la parole est 4 vous. 


M. Sarto Desnoyers (maire de la Cité de 
Dorval): Merci, monsieur le président. 


M. Marcotte, le conseiller juridique de la 
Cité, fera ressortir l’aspect juridique de notre 
réglement et la facon dont il s’applique a 
Yaéroport comme a la ville de Dorval. 

Nous avons un réglement, le réglement 828, 
qui prévoit des taxis pour la population et 
tout le district de Dorval. Il faut bien com- 
prendre que l’aéroport est situé dans la ville 
de Dorval et que, contrairement a ce qui a 
été prétendu, ce n’est pas un territoire isolé. 
C’est reconnu par les autorités fédérales, par 
le ministére des Transports. Nous établissons 
les normes de construction; nous faisons l’ins- 
pection des batiments; Nous assurons le ser- 
vice d’incendie; etc. La police de Dorval a ju- 
ridiction sur tout, sauf Vimmigration et les 
douanes, de méme que la circulation et le 
stationnement. Pour les autres choses, notre 
service de police maintient lordre. Cela re- 
quiert donc un secteur assez considérable de 
notre personnel. 

A toutes fins pratiques, on ne peut pas con- 
tester le fait que l’aéroport de Montréal est 
dans la municipalité de Dorval, A méme titre 
que le port de Montréal est dans les confins 
de la ville de Montréal. Je crois qu’il est trés 
juste de considérer qu’elle a juridiction sur le 
port de Montréal et sur les taxis qui desser- 
vent l’arrivée des bateaux. Nous n’avons pas 
le droit d’envoyer des taxis, A moins qu’ils 
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M. Béland: Nous pouvons circuler dans 
Dorval. On n’a pas besoin de permis pour 
emprunter les rues d’une ville. 


M. Benjamin: Je vois. 


M. Béland: Si je ne fais que passer par les 
rues de la ville, personne ne peut m’en 
empécher. 


M. Benjamin: C’est Vennui avec deux 
avocats; on a deux interprétations différentes. 


The Chairman: This ends the question 
period. Thank you very much, Mr. Béland. 


Now I would like to call on Mr. Maurice 
Marcotte to come forward. Mr. Marcotte is 
the legal counsel for the City of Dorval. 


Mr. Rock: You also have the Mayor of 
Dorval here. 


The Chairman: I would also ask the Mayor 
of Dorval to come forward here. 


His worship Mayor Desnoyers would like to 
make a few remarks to the Committee. It is 
not a complete brief and consequently Mr. 
Mayor, you have the floor. 


Mr. Sarto Desnoyers (Mayor of the City of 
Dorval): Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Marcotte, our legal counsel for the 
City, will bring out the legal points of our 
by-law and the way in which it is applied to 
the airport as to the City of Dorval. 

We have a by-law, it is called By-law 825, 
which provides for taxis for the population 
and the entire district of Dorval. You have to 
understand here that the airport is located in 
the City of Dorval and that, contrary to what 
has been claimed, it is not an isolated territo- 
ry. It is recognized by the federal authorities, 
by the Department of Transport. We are the 
ones who establish the standards for con- 
struction, we are the ones who inspect the 
buildings, we provide fire fighting services, 
and so on. The Dorval police has jurisdiction 
over everything—except Immigration and 
Customs—including traffic and parking. For 
all the rest, it is our own police force which 
maintains order. That requires a rather con- 
siderable part of our staff. 


For all practical purposes, one cannot deny 
the fact that the Montreal airport is located 
in the municipality of Dorval, just like the 
Port of Montreal is within the limits of the 
City of Montreal. I think that it would be 
very fair to consider that it has jurisdiction 
over the Port of Montreal and over the taxis 
which serve the arrival of ships. We have no 
right to send taxis unless they are specifically 
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soient demandés tout particuliérement, com- 
me c’est la coutume depuis déja des années. 


Pour ce qui est des taxis qui viennent con- 
duire des gens a l]’aéroport de Dorval, ils ont 
un tarif qui comprend aussi le retour a vide. 
Il m’est arrivé souvent de prendre des taxis 
pour retourner chez-moi a Dorval; c’est le 
méme prix qu’a lVaéroport. Le tarif, qui est 
fixe, prévoit que la voiture retournera a vide, 
a moins qu’elle ne soit demandée ailleurs. 
C’est ainsi que cela fonctionne. Nos taxis font 
la méme chose; ils vont a Montréal et n’ont 
pas le droit de ramener des passagers. C’est 
ainsi que la situation s’est établie depuis long- 
temps. Et maintenant, on met cette question 
de l’avant. 


Je dois vous dire, monsieur le président, 
qu’en aucun temps, nous avons été demandés 
pour négocier. Je crois que nous avons juri- 
diction sur la question; nous sommes impor- 
tans dans cette question-la. En aucun temps, 
nous avons été demandés pour collaborer Aa un 
modus vivendi qui serait équitable pour tout 
le monde. Nous ne voulons pas étre des per- 
sonnes qui s’opposent et s’interposent simple- 
ment pour nuire. C’est le contraire. Nous 
sommes parfaitement satisfaits de pouvoir 
contribuer au bon fonctionnement de l’aéro- 
port pour le plus grand bien-étre des 
voyageurs. 


Ceci dit, nous avons une suggestion a vous 
offrir pour le moment. Je crois que le prési- 
dent du Comité exécutif de Montréal a dit 
qu’il aurait une entrevue avec moi mais, je 
n’ai pas eu de nouvelles de lui. 


Alors, toute la question est encore en Jair. 
Ii me semble qu’il pourrait s’installer plus de 
téléphones et que les gens qui veulent avoir 
des taxis de Montréal pourraient sirement en 
avoir par téléphone, si c’était un cas d’une 
telle importance. Par le truchement des servi- 
ces de distribution, la voiture qui est tout prés 
pourrait prendre le client sans qu’il y ait 
d’amende ou d’ennuis. 


Quant a desservir, c’est vous, messieurs du 
Comité, qui ferez probablement une recom- 
mandation. Si vous faites une recommanda- 
tion pour un poste en commun, j’aimerais 
bien quil y ait aussi un poste pour Dorval, 
separé de facon a ce qu’on puisse assurer le 
service autour de l’aéroport. Il faut tout de 
méme réaliser que sil y a un poste en 
commun et qu’un taxi, par exemple, de 
Lasalle ou de Veterans, prend un client et va 
le conduire A I’le Perrot, a ce moment-la, 
toute l’idée des taxis, qui sont séparés par les 
juridictions municipales, vient de tomber. 


Je crois qu’il pourrait y avoir ce qu’ on 
pourrait appeler un West End Taxi et qu’a ce 
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called for, as has been the custom now for 
many years. 


With regard to taxis which come to bring 
passengers to the airport at Dorval, they have 
a rate which also includes their deadheading 
back. It has often happened that I took a taxi 
to go back home at Dorval; it is the same 
price as at the airport. It is understood that 
the rate, which is a flat rate, provides for the 
vehicle deadheading back unless it is called to 
go elsewhere. This is how it works. Our taxi 
vehicles do the same thing. They go to Mont- 
real and have no right to bring back any 
passengers. This is how the situation has been 
established now for a long time, and this 
question is now being put forward. 


I must tell you, Mr. Chairman, that at no 
time have we been asked to negotiate. I think 
that we have jurisdiction in this matter. We 
are important in this question, but at no time 
were we requested to co-operate in some 
modus vivendi which would be fair and 
equitable for all. We do not want to be people 
who are going to object or make opposition 
just for the pleasure of doing so. Much to the 
contrary, we are perfectly satisfied and happy 
that we can contribute to the smooth opera- 
tion of the airport for the greater well-being 
of travellers. 


This having been said, we now have a 
suggestion to make to you, at least for the 
time being. I think the Chairman of the 
Executive Committee of Montreal has said he 
was going to have an interview with me, but 
I have had no news from him. 


So the entire question is still up in the air. 
It seems to me that more telephones could be 
installed and those who wanted to have taxis 
from Montreal could surely call them by tele- 
phone, if the case were so important. Through 
the despatching services, the nearest car 
would be able to pick up the passenger with- 
out any fine or any trouble. 


With regard to the matter of providing ser- 
vice, you are the ones, gentlemen, who will 
probably make a recommendation. If you 
recommend the common stand, I hope that 
there will also be a stand for Dorval, which is 
distinct so that we would be able to insure 
service around the airport. You have to real- 
ize all the same that if there is a common 
stand, and if a taxi, let us say, a Lasalle or a 
Veterans taxi picks up a passenger and takes 
him to Isle Perrot, then it seems to me that 
the entire idea of taxis, which are separated 
by municipal jurisdictions, would drop. 


I think we could have what we might call a 
West End Taxi and then that entire section oi 
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moment-la, toute cette partie de J’iile serait 
desservie. Nous avons beaucoup d’industriels 
qui prennent ces taxis-la pour aller a leurs 
affaires et qui demandent des taxis pour reve- 
nir prendre l’avion. 

Monsieur le président, je vous ai exposé le 
plus briévement possible, pour ne pas retenir 
le temps des membres du Comité, notre atti- 
tude a Dorval. Je voudrais que M. Marcotte, 
notre avocat, touche la question de la légalité 
ou de lV’importance que nous avons dans ce 
probleme. 


Le président: Merci beaucoup, monsieur le 
maire. Monsieur Marcotte. 


M. Maurice R. Marcotte (avocat pour la Cité 
de Dorval): Monsieur le président, le régle- 
ment 828-69 concerne les taxis dans les limi- 
tes du territoire de la ville de Dorval. Le 
Conseil a bien l’intention de faire observer ce 
réglement tant et aussi longtemps que la 
législature provinciale nous permettra de le 
faire en vertu des pouvoirs qui nous ont été 
accordés dans le passé et qui nous sont encore 
accordés. 


Je comprends qu’en vertu du Bill 75, a 
Varticle 114, il est question d’accorder Aa la 
communauté urbaine un pouvoir de régle- 
mentation du taxi sur toute Vile de Montréal. 
ce pouvoir prévu 4a cet article est discrétion- 
1aire. La communauté urbaine peut l’exercer 
ju peut V’ignorer pendant un certain temps. A 
mon avis, tant et aussi longtemps, que ce 
.0uvVOoir n’aura pas été exercé, la situation des 
axis & Montréal demeure ce quelle est 
wujourd’hui: juridiction accordée 4 toutes les 
nunicipalités et observance des dispositions 
les réglements municipaux dans les limites 
les territoires de ces municipalités. 

_J’aimerais faire une remarque. On parle 
Yun poste en commun a l’aéroport. J’aimerais 
1 ce qu’on précise. Est-ce a l’aérogare ou sur 
‘out le territoire de l’aéroport? Nos taxis, a 
Dorval, desservent un grand nombre d’indus- 
ries qui sont situées sur le territoire de l’aé- 
Oport. Si on ne fait pas cette distinction, on 
tomplique davantage le probléme, a mon sens. 
fe ne connais pas votre mandat, mais je crois 
ue le poste en commun, si jamais il est 
1ccordé, devrait se limiter au moins 4a 1’aéro- 
fare. Notre secteur industriel est desservi par 
10s taxis, par nos services de transport en 
‘ommun, avec lesquels nous transigeons. Je 
le crois pas que ce point ait été soulevé 


\ 


‘eore et je voulais tout simplement attirer 


- du Comité la-dessus. 


_La ville de Dorval, sur le plan légal, consi- 
€re que des lignes directes de téléphone au 
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the Island would be served. We have a great 
many industrialists who take these taxis in 
order to go to their business and ask for taxis 
to come back and get their plane. 


Mr. Chairman, I have explained our atti- 
tude in Dorval as briefly as possible so as not 
to hold up the members of the Committee. I 
would like our legal adviser, Mr. Marcotte, to 
deal with the legal aspect or the importance 
that we have in this matter. 


The Chairman: Thank you very much, Mr. 
Mayor. Mr. Marcotte. 


Mr. Maurice R. Marcotie (Attorney for the 
City of Dorval): Mr. Chairman, By-law 828-69 
concerns taxis within the limits of the territo- 
ry of the City of Dorval. The Council intends 
to have this by-law respected so long as the 
provincial legislature will allow us to do so 
under the powers which have been given to 
us in the past and which we still hold. 


I understand that under Bill 75, under 
Clause 114, there is some question of giving 
to the urban community the power to regu- 
late taxis for the entire Island of Montreal. 
This power provided for in that Clause is a 
discretionary power. The urban community 
can exercise it or can ignore it for a certain 
time. To my mind, so long as this power has 
not been exercised, the situation of the taxis 
in Montreal will remain what it is today, and 
that:-.is) ‘a jurisdiction,’ granted): to all 
municipalities and observance of municipal 
bylaws within the limits of the territories of 
the municipalities themselves. 

I should like to bring out one point. There 
has been talk of a common stand at the air- 
port. I would like to have it spelled out. 
Would it be at the air terminal or over the 
entire airport territory? Our taxis, in Dorval 
serve a great many industries which are on 
the airport territory. Now, if we do not make 
the distinction the problem will become that 
much more complex to my mind. I do not 
know what your terms of reference are, but I 
think that if the common stand is ever 
established, it should be limited to the air 
terminal. Our industrial sector is served by 
our own taxis, by our own public transporta- 
tion services with which we transact business. 
This is a point which I do not think has been 
raised so far, and I simply wanted to draw 
the attention of the Committee to this par- 
ticular matter. 

The City of Dorval, from the legal point of 
view, considers that direct telephone lines to 
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différentes associations de taxis pourraient 
assurer un service assez satisfaisant pour les 
clients de l’aérogare. Les taxis de Dorval, 
depuis 15 ans, ont demandé le privilége d’ins- 
taller une ligne directe. On a dit, dans un 
rapport d’une association de taxis de Dorval, 
que les pages jaunes, ot leur numéro de tele- 
phone se trouvait, avaient été déchirées. Je 
crois que si les compagnies de taxis, tout 
comme les hétels de Montréal, avait un télé- 
phone ow le client peut appeler directement, 
on courrait solutionner le probleme a 80, 90 
p. 100. 


C’est une solution qui ne demande pas d’a- 
mendement aux dispositions légales qui régis- 
sent les municipalités, parce qu’alors le client 
appelle 4 Montréal pour un taxi de Montréal. 
Le taxi de Montréal peut étre, 42 ce moment- 
1a, a ’aéroport. On a dit 4 un moment donné 
que les taxis de Montréal faisaient mille voy- 
ages par jour. Mille voyages par jour, si l’on 
considére environ 15 heures, cela fait au-dela 
de 60 taxis de l’heure sur le territoire de 
Vaéroport. A 60 taxis de V’heure, plus les taxis 
de Montréal, plus les taxis de Lachine et 
Pointe-Claire, parce qu’un grand nombre de 
la clientéle de l’aéroport demeure dans la 
partie ouest de Vile de Montréal, je suis de 
Vopinion que cela solutionnerait le probleme 
dune facon assez remarquable. 

Quelqu’un a dit qu’a Dorval il n’y avait 
seulement que 30 taxis; il y a 60 permis de 
taxi. Le reglement de taxi ne s’applique pas a 
Murray Hill parce que cette compagnie 
détient un permis de la Régie provinciale des 
transports. Nous avons essayé, a plusieurs 
reprises, de taxer davantage Murray Hill 
pour obtenir plus de revenus. Tout ce que 
nous avons réussi a faire, c’est de leur impo- 
ser une taxe d’affaires qui s’éléve aA moins de 
$150 par année. 

Messieurs, je suis a votre disposition pour 
répondre aux questions que vous voudrez 
bien me poser. 


Le president: 
Marcotte. 
Monsieur Benjamin. 


Merci beaucoup, monsieur 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like 
to ask His Worship or the Counsel for Dorval 
if a common taxi stand were established, and 
I do not think this Committee nor the Depart- 
ment would be interested in it being estab- 
lished any other place but at or very near the 
air terminal, nowhere else on the grounds—if 
a common stand were established and allowed 
associations from any municipality in the 
island to use that common stand and wait as 
they would in a stand in their own municipal- 
ity, would they then be violating by-laws of 
Dorval municipality? 
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the various taxi associations might assure ¢ 
satisfactory service for the clients at the ai 
terminal. Dorval taxis for 15 years have 
requested the privilege of installing a direc 
line. Mention was made in a Dorval tax 
association report to the effect that the yellow 
pages where their telephone number; 
appeared had been torn out. I think that if the 
taxi firms, just like the hotels in Montreal 
had a direct line where the client can cal 
directly, then we might solve the problem a’ 
least 80 to 90 per cent of the problem. 


It is a solution which requires no amend- 
ment to the legal provisions governing the 
municipalities, because then the passenge! 
would call Montreal for a Montreal taxi. The 
Montreal taxi might be at the airport at the 
time. At one point it was stated that Montrea. 
taxis made a thousand trips per day. A thou: 
sand trips per day, if we consider a day 0: 
about 15 hours, that means over 60 taxis an 
hour on the airport territory. At 60 taxis pe 
hour, plus the Montreal taxis, plus the 
Lachine and Pointe-Claire taxis, because there 
are a great deal of the clientele at the airport 
resides in the western part of the Island, I am 
of the opinion that this would solve the prob- 
lem in a rather remarkable way. 


Someone mentioned that there were only 3( 
taxis in Dorval but there are 60 taxi permits 
Granted. The taxi bylaw does not apply tc 
Murray Hill because Murray Hill holds 2 
Quebec Transport Board permit. We tried on 
several occasions to tax Murray Hill more in 
order to obtain more income, but all that we 
succeeded in doing was to impose a business 
tax which amounts to less than $150 per year. 


Now, gentlemen, I am at your disposal t 
answer any questions you want to ask of me. 


The Chairman: Thank you very much, Mr 
Marcotte. 
Mr. Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je 
voudrais poser la question suivante a sor 
Honneur ou a ]’avocat de la ville de Dorval: § 
un poste en commun était installé a Dor: 
val—et je pense que ce Comité et le ministeré 
n’aimeraient pas que ce soit ailleurs que tré 
prés de ’aérogare méme—s’il y avait un poste 
en commun owt les taxis d’une municipalité de 
Vile de Montréal pourraient attendre la clien: 
téle comme ils le feraient dans leur propré 
municipalité, enfreindraient-ils alors les régle 
ments de la municipalité de Dorval? 
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Mr. Marcotte: Any taxi owner or taxi 
driver who does not hold a Dorval taxi 
permit cannot operate a taxi from a taxi 
stand at the airport. 


Mr. Benjamin: A previous witness says that 
they could operate from a common stand at 
the airport in Dorval without any legal 
difficulties. 


Mr. Marcotte: Yesterday morning, the City 
of Montreal legal adviser mentioned that it 
cannot be done. This afternoon I heard one of 
my confréres saying that it could be done but 
after having said that he mentioned that he 
had lost all his cases at the municipal court. 


Mr. Benjamin: Then until the municipality 
9f Dorval amended its by-laws we could 
recommend that the Department of Transport 
ould open common stands from now until 
1ell freezes over and they could not operate 
rom that common stand without violating 
your by-law? 


Mr. Marcotte: No, exactly. The by-law will 
lave to be amended and it cannot be amend- 
sd unless we get extra power from the pro- 
vincial legislature. 


_ Mr. Benjamin: Oh, boy. Would you care to 
comment on whether the Dorval city council 
idministration has considered this situation 
is it affects the taxis from the other 
nunicipalities? Have they expressed any 
ews or would you care to comment whether 
r not your council would be included to 
mend their by-laws to allow this stand to 
yperate legally? 


Mr. Marcoite: On this subject, I will say 
hat the council have enacted this by-law so 
is to ensure to the population the good ser- 
rice of taxi and safety as far as the rest of 
he machine and the driver are concerned. 
Sesides that we have to consider that there is 
no the industrial district and at the airport 
ome taxis operating there. So we were sort 
if hamstrung because there was a contract 
assed by superior government and also 
uthorized by the Province of Quebec with a 
_ firm, this is why Murray Hill has 
ever paid any taxi licence to Dorval. Never- 
heless we feel that we are entitled to this but 
ye are waiting for the lawsuit that Montreal 
tarted with Murray Hill some years back— 
even years back, I guess. It is in the Supreme 
‘ourt now. According to the results or out- 
ome of this case, I think we will act. As I 
aid before, we are not dogs in the manger. 
Ve feel that there is a responsibility to the 


Transports et communications 


6: 143 


[Interprétation] 


M. Marcotte: Tout propriétaire ou chauf- 
feur de taxi qui n’a pas de permis de taxi de 
Dorval ne peut conduire de taxi a partir d’un 
poste a l]’aéroport. 


M. Benjamin: Un témoin précédent a dit 
qu’ils pouvaient le faire a partir d’un poste en 
commun a l’aéroport de Dorval sans pour cela 
enfreindre les réglements. 


M. Marcotte: Hier matin, le conseiller juri- 
dique de la ville de Montréal a dit qu’on ne 
pouvait le faire. Cet aprés-midi, j’ai entendu 
un de mes confréres dire que cela pouvait se 
faire. Aprés avoir dit cela, il a dit cependant 
qu’il avait perdu toutes les causes qu’il défen- 
dait devant le tribunal municipal. 


M. Benjamin: Alors, jusqu’a ce que la 
municipalité de Dorval modifie son réglement, 
nous pouvons recommander qu’il y ait des 
postes en commun et le ministére des Trans- 
ports pourrait en installer, mais les chauffeurs 
ne pourraient travailler 4 partir de ce poste 
en commun sans aller a l’encontre de vos 
réglements? 


M. Marcotte: Exactement. I] faudrait modi- 
fier le réglement et on ne peut le faire a 
moins de recevoir des pouvoirs additionnels 
de l’Assemblée nationale. 


M. Benjamin: Ca se complique, alors. Pour- 
riez-vous nous dire quelle est l’attitude du 
Conseil municipal de Dorval en ce qui con- 
cerne les chauffeurs de taxi des autres muni- 
cipalités? A-t-il laissé entrevoir quelle serait 
sa position a ce sujet? Pourriez-vous nous 
dire s’il serait prét 4 modifier les réglements 
pour permettre aux chauffeurs de taxi de sta- 
tionner au poste en commun sans enfreindre 
le réglement? 


M. Marcotte: A ce sujet, je dois dire que le 
Conseil a adopté ce réglement afin d’assurer a 
la population un service de taxi excellent et 
de toute sécurité, tant du point de vue du 
véhicule que du chauffeur. En outre, il faut 
tenir compte du fait qu’il y a dans le secteur 
industriel et a l’aéroport des taxis qui desser- 
vent déja la clientéle. Nous avons aussi en 
quelque sorte les mains liées 4 cause du con- 
trat passé entre le gouvernement et une 
société privée et autorisé par la province. 
C’est la raison pour laquelle la Murray Hill 
n’a jamais payé de permis de taxi a Dorval. 
Néanmoins, nous pensons que nous sommes 
en droit d’exiger que la Murray Hill paie pour 
ses permis; cependant, nous attendons le 
résultat de la poursuite qu’a engagée la cité 
de Montréal contre la Murray Hill il y a sept 
ans. La cause est actuellement devant la Cour 
supréme. Nous prendrons ensuite nos disposi- 
tions. Comme je Vai déja dit, nous nous sen- 


6: 144 


[Text] 

travellers, too, and should this Committee 
recommend something that is not against the 
interest of the citizens of Dorval, we could 
possibly amend this to fit the case. 


Mr. Benjamin: In any event, until there is 
some other kind of a mutual arrangement 
between municipalities, you intend to exercise 
your jurisdiction. 


Mr. Desnoyers: Certainly. 


Mr. Benjamin: On the direct line point that 
your counsel brought out, I think the state- 
ment of the 1,000 taxis a day was amended 
later in testimony to 500 a day, 1,000 passen- 
gers, an average of two passengers. Even at 
500, that would be 30 taxis an hour. Do you 
feel that with a direct line service on an 
average of 30 taxis an hour from different 
parts of the area on the grounds of the air- 
port, it would be adequate? 


Mr. Marcoite: With the taxis in Dorval, 60, 
and in Lachine and Pointe Claire which is five 
minutes from the airport, I think you could 
service the airport on this telephone system. 


Mr. Benjamin: In addition to meeting the 
first requirement of providing the air passen- 
ger with one of the three choices this direct 
line service to any taxi association anywhere 
in the area could be adequate to serve that 
need. 


Mr. Marcotte: I would think so. 


Mr. Desnoyers: This is the current practice 
now. A citizen could call a taxi from Mont- 
real to go and get him at his home. We have 
no objection to that. 


Mr. Benjamin: All right, thank you. 
The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Mr. Mayor, I would like to just 
say that your opening remarks and the open- 
ing remarks of Mr. Marcotte were well put 
and they were excellent. I would like also to 
say—many of you may know and some of you 
may not—but Mayor Desnoyers and I were 
very good friends. We were for a long time 
even though in the last federal election we 
were opponents. 


Mayor Desnoyers: I agree with that. 


Mr. Rock: We were friends before and after 
and still. So I just want to let you know this. 

You stated, Mr. Marcotte, that a common 
stand would definitely be against the by-laws 
of the City of Dorval. 
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tons responsables envers les voyageurs et 
donc, si le comité faisait une recommandation 
qui ne va pas a l’encontre des citoyens de 
Dorval, nous pourrions sans doute modifier le 
reglement. 


M. Benjamin: De toute facon, jusqu’a ce 
qu’une autre entente mutuelle ne soit conclue 
entre les municipalités, vous avez Vintention 
d’exercer votre juridiction. 


M. Desnoyers: Certainement. 


M. Benjamin: Pour ce qui est de la ligne 
téléphonique directe dont a parlé votre 
avocat, je pense que la déclaration voulant 
que 1,200 taxis par jour se rendent a laero- 
port a été modifiée par la suite et a été portée 
a 500 par jour soit 1,000 voyageurs en 
moyenne. Méme s’il y avait 500 taxis par 
jour, cela signifierait 30 taxis a Vheure, 
Croyez-vous qu’un service de ligne directe 
avec une moyenne de 30 taxis a ’heure pour 
tout le terrain de l’aéroport serait suffisant? 


M. Marcotte: Avec les 60 taxis de Dorval, 
Lachine et Pointe-Claire qui se trouvent a 5 
minutes de l’aéroport, je pense que ce systeme 
téléphonigue pourrait trés bien desservir 
Vaéroport. 


M. Benjamin: En plus de donner le choix 
aux voyageurs, une ligne directe avec n’im- 
porte quelle compagnie de taxi permettrait 
d’avoir un service adéquat. 


M. Marcotte: Je crois bien. 


M. Desnoyers: C’est ce qui se fait 4 Pheure 
actuelle. Si quelqu’un veut téléphoner a un 
taxi de Montréal de venir le prendre, nous ne 
pouvons nous y opposer. 


M.. Benjamin: Merci. 
Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Monsieur le maire, je voudrals 
simplement vous dire que les observations 
que vous avez faites au début, de méme que 
M. Marcotte sont trés judicieuses. Comme cef- 
tains d’entre vous le savent peut-étre, son 
honneur le maire Desnoyers et moi-méme 
avons été pendant de longues années de tres 
bons amis méme si au cours de la derniere 
campagne électorale fédérale nous étions det 
adversaires. 


M. Desnoyers: Trés certainement. 


M. Rock: Nous sommes des amis de tou 
jours et nous le resterons. Vous avez dit 
monsieur Marcotte, qu’un poste en commur 
irait A ’encontre des réglements de la ville dé 
Dorval. , 


2. 


8 décembre 1969 


Texte | 


Mr. Marcotte: As the by-law is written 
ow. 


Mr. Rock: Yes. You stated also that if there 
rere Open telephone services to all the taxi 
rms, no matter who they are, this would not 
e actually against the by-laws. 


Mr. Marcotte: Right. 


Mr. Rock: Mr. Mayor, you mentioned some- 
ling about the services that your municipal- 
y, the City of Dorval, provides to the Dorval 
irport. You provide police, court, fire service 
ad you also provide water and sewerage ser- 
ice there. Does the City of Montreal provide 
ny service to the Dorval airport? 


Mayor Desnoyers: Not that I know of. 


Mr. Rock: Yet it seems down here that the 
eople in the City of Montreal want the bene- 
t completely of the airport. The taxi drivers 
0 and yet the city provides nothing to that 
irport. 


Major Desnoyers: Right. 


Mr. Rock: At present I believe that one of 
1e Dorval taxi companies, through the good 
races of Murray Hill, do at times provide 
srtain taxi service at the airport while the 
ther one does not. Do you feel that a direct 
ne service would cover this? 


Major Desnoyers: It would eliminate this in 
1e right system, yes. 


Mr. Rock: It would eliminate this sort of 
‘iction completely. 


Major Desnoyers: Yes. 


Mr. Rock: You mention that if we recom- 
end a common stand, there should be a 
ymmon stand for all of the taxis and one for 
orval if we do. Do you not feel in saying 
lat that actually we, as members of a Com- 
ittee, would not be doing the right thing if 
e make recommendations contrary to the 
ws of the Province of Quebec and also the 
y-laws of the City of Dorval? 

‘Major Desnoyers: I do not think there 
ould be any breaking of the law with two 
ands. 


Mr. Rock: No, no, Mr. Mayor, I do not 
tink you understand what I am saying. At 
€ moment it is not according to law to do 


Mayor Desnoyers: Right now, no. 
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M. Marcotte: Tel que le réglement est 
rédigé maintenant. 


M. Rock: Oui. Vous avez aussi dit que s’il y 
avait des lignes téléphoniques directes a la 
disposition de tous les taxis, d’ot qu’ils soient 
cela réglerait cette question juridique. 


M. Marcoite: C’est exact. 


M. Rock: Monsieur le maire, vous parlez des 
services que votre municipalité, la ville de 
Dorval, assure a l’aéroport de Dorval: les ser- 
vice de police, de tribunal, d’incendie, d’é- 
gouts et de canalisation. La ville de Montréal 
fournit-elle des services a l’aéroport? 


M. Desnoyers: Pas que je sache. 


M. Rock: Il semble que la population de la 
ville de Montréal voudrait bénéficier de tous 
les avantages de l]’aéroport. Les chauffeurs de 
taxi bénéficient de tous ces avantages bien 
que la ville de Montréal ne fournisse en 
retour aucun service a l’aéroport. 


M. Desnoyers: C’est juste. 


M. Rock: Je crois que présentement une des 
compagnies de taxis de Dorval, grace au bon 
vouloir de la Murray Hill, assure a l’occasion 
un service de taxis a l’aéroport quand la 
Murray Hill ne le fait pas. Croyez-vous 
qu’une ligne de téléphone directe éliminerait 
ces problémes? 


M. Marcotte: Oui. 


M. Rock: Cela éliminerait les tensions. 


M. Desnoyers: Oui. 


M. Rock: Vous dites que si nous recomman- 
dions d’établir un poste en commun il devrait 
y en avoir un pour tous les autres taxis et un 
autre pour ceux de Dorval. Ne croyez-vous 
pas que nous formulerions des recommanda- 
tions qui ne tiennent pas compte des lois de la 
province de Québec et des réglements de la 
ville de Dorval? 


M. Desnoyers: Je ne crois pas qu’on enfrei- 
gne la loi. 


M. Rock: Non, je ne crois pas que vous 
ayez compris ce que j’ai dit, monsieur le 
maire. Je dis qu’en ce moment, ce n’est pas 
légal de le faire. 


M. Desnoyers: Non, évidemment. 
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Mr. Rock: What I am asking is whether you 
feel that we, as a Committee, should recom- 
mend something that is definitely presently 
against the laws of your municipality? 


Major Desnoyers: Yes. 


Mr. Rock: Do you not feel that possibly we 
should only recommend these things accord- 
ing to the law, and it is up to the Province of 
Quebec to change the laws and then possibly 
we could make these changes if we think it is 
necessary? 


Mr. Marcotte: May I answer, Mr. Rock? 
This is one of the main reasons I suggest the 
telephone booths because I think within the 
next year or two at the most, this urban 
community will exercise the power vested in 
it and regulate taxis throughout the Island 
of Montreal. 


Mr. Rock: Oh, yes. 
Mr. Marcotte: You see? 
Mr. Rock: Yes, I see. 


Mr. Marcoite: Then there will be no such 
legal problem arising from the settlement. 


Mr. Rock: So you feel then the best 
immediate solution would be for us to allow 
the taxi companies to install direct line 
service? 


Mr. Marcotie: I think it would be a good 
experimental trial. 


Mr. Rock: Thank you. 
The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I do not have 
much for you, Your Worship or the learned 
counsel, but I would like to ask, sir, and I 
think the counsel for the City of Dorval prob- 
ably would be the one to answer this for me. 
I was wondering if you are prepared to take 
any initiatives and if so, would you accept the 
principle that the conglomerate municipalities 
around the City of Montreal might attempt to 
negotiate a reciprocal licensing agreement. 
Would the City of Dorval go along with that 
kind of a scheme? In other words, Dorval 
taxis could go to the other end and vice versa 
and this sort of thing. Would you be in agree- 
ment with that sort of a proposal? 


Mayor Desnoyers: Our main responsibility, 
as I said before, is to ensure proper service 
for our citizens but when this is assured, you 
will find that we are not hard to get along 
with. 
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M. Rock: Je veux simplement vous demar 
der si notre comité devrait recommander un 
chose qui, en ce moment, va a l’encontre de 
lois de la province de Québec et aussi a l’er 
contre des lois de votre municipalité. 


M. Desnoyers: Oui. 


M. Rock: Ne croyez-vous pas que nc 
recommandations devraient rester dans ] 
cadre de la loi et que ce devrait étre a ] 
province de Québec de modifier les lois 
ensuite, nous pourrions proposer les modificé 
tions que nous croyons nécessaires. 


_M. Marcotte: Me permettez-vous de répor 
dre, monsieur Rock? C’est précisément | 
raison pour laquelle nous avons proposé le 
cabines téléphoniques. Je crois que d’ici un a 
ou deux, la cité de Dorval se prévaudra d 
ses droits et régira les taxis dans toute Vile d 
Montréal. 


M. Rock: Oui. 
M . Marcotte: Comprenez-vous? 
M. Rock: Oui. 


IM. Marcotte; Alors, il n’y aura plus de tel 
problemes sur le plan juridique. 


M. Rock: Ainsi, vous étes d’avis que ] 
meilleure solution serait de permettre aw 
compagnies de taxi d’avoir des lignes téléphe 
niques directes? 


M. Marcotte: Oui, je crois que ce serait un 
bonne expérience a faire. 


M. Rock: Merci. 
Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, ce 
n’est pas tellement a vous, ni a son honneu 
ni a monsieur l’avocat que je voudrais pose 
une question. Je voudrais seulement vou 
poser cette question a l’avocat de la ville d 
Dorval. Je me demande si vous seriez d’ac 
cord que ensemble des municipalités de Vil 
de Montréal essaie de négocier une entent 
réciproque pour les permis. Accepteriez-vou 
par exemple un accord selon lequel tous le 
taxis de Vile de Montréal, y compris ceux d 
Dorval pourraient aller n’importe ot dan 
Vile? 


M. Desnoyers: Notre principale responsabi 
lité, comme je l’ai dit précédemment, est d’as 
surer un service approprié 4 nos citoyens. Un 
fois que nous l’avons assuré, on s’enten 
facilement. t 
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Mr. Skoreyko I see. One learned counsel 
pointed out earlier this afternoon—Mr. Mar- 
sotte—said that a taxi leaving the Dorval air- 
oort with passengers, driving through the 
City of Dorval, was not offending any of the 
ity ordinances. Are you answering that one 
00? 


Mr. Marcotte: I think he is contravening 
he city by-law if he picks up a client on the 
erritory of the City of Dorval and if he picks 
Ip someone at the terminal airport, he is 
nfringing the by-law of the City of Dorval. 


Mr. Skoreyko: Even when he is on his 
vay to Montreal? 


_ Mr. Marcotte: Even if he is on his way to 
Montreal. With a phone call he will not be, 
rou see. 


Mr. Skoreyko: I see. 


Mr. Marcotte: He cannot do business on the 
erritory of the City of Dorval unless he is 
icensed for it. 


_Mr. Skoreyko: Yes, I see. Then assuming 
hat all of the appropriate arrangements can 
ve made for the establishment of the setting 
ip of a common stand, would you prefer that 
1 of the taxis in the City of Montreal—I do 
lot know just how you take all this commun- 
ty in—but could all of the taxis operating 
n this area participate in this common stand 
r would you rather have the common stand 
‘estricted to two or three major companies 
vho could provide a guaranteed service? 


Mayor Desnoyers: At best— 


| Mr. Skoreyko: What would you prefer? 


Mr. Marcotie: It would be very hard to 
ontrol a full all-out stand for the whole 
sland. How can you control the holders of 
ermits from Pointe-aux-Trembles or Ste. 
ne de Bellevue and so forth if you have 
t a central organization issuing all those 
ermits? You have already 29 different per- 
aits throughout the Island of Montreal. 


Mr. Skoreyko: Are there that many, 29? 


| Mr. Marcotte: At least 29 taxi permits. 


| 

Mr. Skoreyko: So then you would be... 

Mr. Marcotte: So I think it would be much 
der to control because in Dorval we can 

‘ontrol only so much. 

) 
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M. Skoreyko: Je vois. Un conseiller juridi- 
que a dit plus t6t cet aprés-midi monsieur 
Marcotte, qu’un taxi quittant l’aéroport de 
Dorval avec des passagers et qui traverse la 
ville de Dorval n’enfreint pas les réglements 
de la ville. Qu’en pensez-vous? 


M. Marcotte: Je pense qu’il va a Vencontre 
des réglements de la ville s’il prend un passa- 
ger dans le territoire de la cité de Dorval et 
s'il prend un passager a l’aérogare, il va éga- 
lement 4 V’encontre de ces mémes réglements. 


M. Skoreyko: Méme s’il est en route pour 
Montréal? 


M. Marcotie: Méme s’il est en route pour 
Montréal. S’il vient chercher un passager a 
la suite d’un appel téléphonique, il n’enfreint 
pas nos reglements. 


M. Skoreyko: Je vois. 


M. Marcotte: I] ne peut prendre de voya- 
geurs dans le territoire de la ville de Dorval a 
moins d’avoir un permis. 


M. Skoreyko: Je vois. Alors, si toutes les 
dispositions voulues étaient prises pour avoir 
un poste en commun, est-ce que vous préfére- 
riez que tous les taxis de Vile de Montréal 
soient au méme poste en commun ou préfére- 
riez-vous n’avoir un poste en commun que 
pour 2 ou 3 compagnies principales qui assu- 
reraient un service garanti? Que préférez- 
vous? ; 


M. Desnoyers: Ce qui convient le mieux. 
M. Skoreyko: Que préféreriez-vous? 


M. Marcotie: Je pense qu’il serait difficile 
de contréler un poste pour tous les taxis de 
Vile de Montréal. Comment pouvez-vous sur- 
veiller les détenteurs de permis de Pointe- 
aux-Trembles, de Sainte-Anne de Bellevue et 
ainsi de suite, si vous n’avez pas une organi- 
sation centrale qui émet tous ces permis? Il 
existe 29 permis différents dans Jile de 
Montréal. 


M. Skoreyko: Il y en a tant que ca? 


M. Marcotte: 
permis. 


Au moins 29 différents 


M. Skoreyko: Ainsi. 


M. Marcotte: Je pense qu’il serait beaucoup 
plus difficile de savoir exactement ce qu’il en 
est, parce que nous ne pouvons en contréler 
qu’un certain nombre a Dorval. 
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Mr. Skoreyko: Yes. 


Mr. Marcotte: In Lachine they are not 
interested in controlling who is going through 
Lachine necessarily. 


Mr. Skoreyko: I gather then, sir, first that 
you would find most acceptable the proposal 
that telephone lines be installed in the termi- 
nal building. Second, your proposal might be 
that providing there was a concession or a 
stand for the taxis in the City of Dorval at 
the airport and beyond that, your preference 
would be that one or two of the major taxi 
companies from the metropolitan area of... 


Mr. Marcotte: I cannot speak for the coun- 
cilubutesce 


Mr. Skoreyko: No, no. 


Mr. Marcotte: But I think it would be much 
easier to assess. 


Mr. Skoreyko: I understand this to be your 
preference in that order. 


Mr. Marcotie: I cannot talk for everybody 
on the council but I imagine that we can 
work out something that would be realistic 
and practical. It has to be practical. 


Mr. Skoreyko: What is your feeling of that 
concept, of that approach to the problem? 


Mr. Marcotte: I am not opposed to the 
whole idea providing that we are really 
accomplishing something. 


Mr. Skoreyko: Yes, I see. Thank you very 
much, sir. 


Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 
Monsieur le maire ou monsieur Marcotte, 
avez-vous eu des plaintes de la part des 
opérateurs de taxis de Dorval, 4 l’effet que le 
service n’était pas adéquat ou que quelque 
chose ne fonctionnait pas bien? 


M. Desnoyers: Oui, nous avons eu des 
plaintes, et surtout de citoyens, par exemple, 
qui s’attendent toujours a y trouver un taxi 
de Dorval, et c’est normal, mais ils n’ont pas 
le choix, ils prennent une voiture de Murray 
Hill qui y est. Ils nous demandent donc com- 
ment il se fait qu’il n’y a pas de taxi de 
Dorval a cet endroit. 


Maintenant, nos chauffeurs et propriétaires 
de taxis se plaignent aussi du fait qu’ils mya 
aucune place qui leur soit réservée. Ils aurai- 
ent voulu avoir une ligne directe; j’ai tenté de 
négocier dans ce sens. A un moment, j’avais 
obtenu une sorte d’acquiescement qui, par la 
suite, a été retiré. Je ne sais pas ce qui est 
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M. Skoreyko: Oui. 


M. Marcotie: A Lachine, ils ne sont pas 
nécessairement intéressés a contrdéler les taxis 
qui passent par la municipalité. 


M. Skoreyko: Alors, j’en conclus que pre- 
mierement vous trouveriez tout a fait accepta- 
ble d’installer des lignes téléphoniques direc- 
tes a Vaérogare. Deuxié€mement, votre 
proposition pourrait étre que, pourvu qu’il y 
ait une concession ou un poste pour les taxis 
de la ville de Dorval a l’aéroport, vous préfé- 
reriez qu’une ou deux des principales compa- 
gnies de la région métropolitaine... 


M. Marcotie: Je ne puis parler au nom du 
conseil municipal, mais... 


M. Skoreyko: Non, non, non. 


M. Marcotte: Je pense que ce serait beau- 
coup plus facile a évaluer... 


M. Skoreyko: Je pense que c’est ce que 
vous préféreriez. 


M. Marcotte: Je ne puis parler au nom de 
tous les membres du conseil municipal, mais 
nous pourrions en arriver a une solution pra- 
tique et réaliste. Il faut que ce soit pratique. 


M. Skoreyko: Que pensez-vous de cette 
facon de résoudre le probleme? 


M. Marcotte: Je serais d’accord pourvu 
qu’on aboutisse a quelque chose de concret. 


M. Skoreyko: Je vois. 
monsieur le président. 


The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. Mr. 
Mayor or Mr. Marcotte, have you had any 
complaints from your local taxi operators in 
Dorval, to the effect that the service was in- 
adequate or that there was something not 
working too well? 


Mr. Desnoyers: Yes, we have had com- 
plaints primarily from citizens, for instance, 
who always expect to find a Dorval taxi 
there, this is normal. But they do not have a 
choice. They have to take Murray Hill which 
is there. And then they ask us how is it that 
we have no taxis there. 


Merci beaucoup, 


Our taxi drivers and our taxi owners com- 
plain too that they have no reserved space 
there. They would have liked to have a direct 
line. I tried to negotiate about this, and at one 
point I had obtained a sort of agreement and 
then it was withdrawn. I do not know what 
happened, but they were ready to pay for a 
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arrivé, mais ils étaient préts A payer le coit 
d’une ligne spéciale et directe. Ils auraient été 
trés heureux d’avoir une ligne ot les gens de 
Dorval, auraient pu appeler leur taxi 4 Dor- 
val, parce que c’est leur service de taxi. 


M. Trudel: Maintenant, monsieur le prési- 
dent, il semble qu’actuellement, il y ait un 
service a Droval, je pense qu’on Vappelle 
«Dorval Service». 

Et on nous a soumis qu’une ligne directe 
était installée en permanence au dépdét de 
Murray Hill, communiquant avec ce service 
de taxis. 


_ M. Desnoyers: Oui, mais c’est tout récent. 


M. Trudel: Une autre question, monsieur le 
président. Les infractions dont on a discuté 
cet aprés-midi et qui ont été portées devant 
les tribunaux étaient-elles contre les régle- 
ments de la municipalité de Dorval? 


M. Marcotte: J’ose le croire, oui. Mainte- 
nant, lorsqu’il en a été question cet aprés-midi 
jai fait téléphoner a la Cité de Dorval ot on 
m/’a dit que nous avons, a la cour municipale 
de Dorval, 4 ou 5 causes par mois, provenant 
du territoire de l’aéroport. en somme, je con- 
sidére que ce n’est pas assez considérable 
pour que ce soit vraiment pris au sérieux. Si 
4 ou 5 infractions par mois se produisent a 
Vaéroport de Dorval, ce n’est tout de méme 


pas décourageant comme situation. 


M. Trudel: Bon! Monsieur le procureur, 
est-ce que ce sont des infractions a vos régle- 
ments municipaux? 


_M. Marcotte: Je crois que oui. Je ne sais 
das si les réglements du ministére des Trans- 
oorts vont jusqu’a réglementer dans le méme 
sens que ceux de Dorval, mais j’ose croire 
que les plaintes sont portées en vertu du 
erent de Dorval. 


® 1800 


| M. Trudel: Une derniére question, monsieur 
€ président. Monsieur le maire, avez-vous eu 
Jes plaintes de la part des compagnies aérien- 
les a Veffet que le service n’était pas adé- 
juat, a Dorval? 


| M. Desnoyers: Je dois vous dire que ce n’est 
as pour les passagers. Les plaintes et les 
lemandes que nous avons eues concernaient 
urtout pour leurs employés. Ils devaient 
1égocier des contrats sans tenir compte des 
ervices que nous pouvions leur donner, mais 
’aS pour les voyageurs du service aérien. 


| 


_M. Trudel: C’était pour des gens qui étaient 
lans une situation différente. 
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special direct telephone line. They would have 
been very happy to have a direct line so 
that Dorval people could have called a Dorval 
taxi, because it is their taxi service. 


Mr. Trudel: Now, Mr. Chairman, it seems 
that at the present time there is a taxi service 
in Dorval that is called “Dorval Service”. And 
we were told that there was a permanent 
direct line from the dispatching office of 
Murray Hill to this Dorval Service. 


Mr. Desnoyers: Yes, but this is quite recent. 


Mr. Trudel: Another question Mr. Chair- 
man. The infractions discussed this afternoon, 
and which were brought before the courts, 
were these against by-laws of the municipal- 
ity of Dorval? 


Mr. Marcotte: I believe so, yes. When this 
was mentioned this afternoon, I had a phone 
call put through to the City of Dorval and I 
was told that in the municipal court in Dorval 
we have four or five cases a week in connec- 
tion with the airport territory. I consider this 
not considerable enough for it to be really 
taken seriously. If there are four or five in- 
fractions per month which occur at the airport 
at Dorval, it is really not all that discouraging 
as a situation. 


Mr. Trudel: Sir, are these 
against your municipal by-laws? 


infractions 


Mr. Marcotte: Yes, I think so. I do not know 
whether the regulations of the Department of 
Transport go so far as to regulate in the same 
way as the Dorval by-laws do, but I would 
believe that the complaints come under the 
Dorval by-law. 


Mr. Trudel: My last question, Mr. Chair- 
man. Mr. Mayor, have there been any com- 
plaints from the airlines to the effect that the 
service was not adequate at Dorval? 


Mr. Desnoyers: I must tell you that they 
were not in connection with passengers. The 
complaints and the requests we had concerned 
especially their personnel. They had to negoti- 
ate contracts without taking into account the 
services we could give them, but not in so 
far as the passengers were concerned. 


Mr. Trudel: It was for people who were in 
a different situation. 


Ean 
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M. Desnoyers: 
par exemple. 


M. Trudel: 
président. 


Pour employés de bureau, 


Parfait. Merci, monsieur le 


Le présideni: M. Horner. 
Mr. Horner. 


Mr. Horner: Mr. Chairman, I think Mr. 
-Pringle asked the first question, and his was 
the one I was going to ask, so I will forego 
any questions. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forresiall: I want to ask one question 
for clarification, and it may have already 
been properly answered. Does the provincial 
authority under that particular section of 
your by-laws applying to the operation of 
taxi business, permit you to bilaterally talk 
to the City of Montreal about a reciprocal 
arrangement or with any other municipality 
involved? 


Mr. Marcotte: I would say in theory, no. 
But in practice we often include some provi- 
sions which are more or less illegal. Until 
such time as anyone does attack the by-law 
itself, we just live along with it. But it could 
‘be done, but it is not, legally speaking, the 
proper way to do something. 


Mr, Forrestail: In the light of what appears 
to be a very heated situation, would you be 
prepared to seek some form of accommoda- 
tion that perhaps becomes a bad situation 
only when somebody complains? 


Mr. Marcotte: The Council will seriously 
take into consideration any proposal or any 
way out, to improve the service at the air- 
port. This council of Dorval is interested in 
giving good service to its taxpayers, and 
also to the people who come to Dorval and to 
the airport. They would seriously consider 
any way of trying to improve the situation. 


Mr. Forresiall: It is the first time in two or 
three days that I have understood your posi- 
tion in this matter, and I appreciate your 
coming very much. I am sure I speak for the 
others here too. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, Your Worship, 
and representatives of the City, I am just 
wondering whether or not you have had any 
direct consultation with the Department of 
Transport in regard to any improvements in 
the over-all situation. I realize that in your 
opening remarks you said you had not been 
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[Interpretation | 
Mr. Desnoyers: For office employees, for 
instance. 


Mr. Trudel: 
Chairman. 


The Chairman: Mr. Horner. 


Fine. Thank you, Mr 


Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur le président, M. Prin 
gle a posé la question que je voulais poser. Je 
cede donc mon tour. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forresiall: Je veux simplement pose 
une question de détail. Peut-étre y a-t-on déjé 
répondu. Les autorités provinciales vous auto 
risent-elles, en vertu de lJ’article de votre 
réglement visant l’industrie du taxi, 4 avoil 
des négociations bilatérales avec la ville de 
Montréal ou quelque autre municipalité at 
sujet d’ententes réciproques? 


M. Marcotte: Je dirais que non, en théorie 
bien qu’en pratique, nous incluons souvent de 
dispositions qui sont plus ou moins illégales 
Jusqu’au moment ou quelqu’un s’en prend at 
réglement, nous le maintenons. Cela pourrai 
se faire, évidemment, mais sur le plan juridi. 
que, ce n’est pas la facon appropriée d 
procéder. 


M. Forrestall: Etant donné que la situatior 
est fort délicate, seriez-vous prét a essayer de 
trouver une entente? La situation s’aggrave 
quand quelqu’un se plaint. 


M. Marcotte: Le conseil tiendra sérieuse: 
ment compte de toute proposition en vue d’a: 
méliorer la situation a l’aéroport. Le consel 
municipal de Dorval veut donner un bon ser: 
vice 4 ses contribuables ainsi qu’a ceux qu 
viennent a l’aéroport de Dorval. Il tiendri 
compte de toute possibilité en vue d’améliorel 
la situation. 


M. Forrestall; C’est la premiére fois en troil 
jours que je comprend votre point de vue. Je 
vous remercie d’étre venu. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, votr 
honneur, représentants de la cité de Dorval 


avez-vous eu des. consultations  directe 
avec le ministére des Transports afin d’amé 
liorer la situation? Je crois vous avol 


entendu dire que vous n’avez rien proposé 
Avez-vous formulé des instances soit verbale 
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[Texte] 

asked to submit anything. But have you made 
representation, either verbally, through wires 
or through letters, or briefs to the Depart- 
ment of Transport? 


Mavor Desnoyers: I must say that what- 
ever discussion I have had with the manager 
and the head of the airport was mostly on 
account of our taxi people. You see, I was 
not there to criticize the Murray Hill people 
or anybody else. What I wanted was that our 
taxis should have better access to the air- 
port, and I thought that if this was done, even 
by direct telephone line, we would have been 
happy. 


Mr. Skoberg: You have made that repre- 
sentation. 


Mayor Desnoyers: I made that representa- 
tion many times. At a certain time I almost 
got the okay. But after that it was refused. 
They did not have any line and space and 
this and that, but I feel that I was blocked 
somewhere along the line. 


Mr. Skoberg: I understand that your police 
are the ones who do look after the airport 
facilities themselves, the grounds and the 
likes of that. 


| Mayor Desnoyers: Yes, except for traffic, 
and immigration, and customs. 


Mr. Skoberg: Well, supervision of the taxi 
service, and making sure that the city by-laws 
are adhered to, is that taken care of by your 
people? 


Mayor Desnoyers: Yes, it would be taken 
care of by our police. That is for sure, al- 
though the RCMP look after the traffic there. 


Mr. Skoberg: Thank you. 
The Chairman: Mr. Portelance. 


| 

| M. Portelance: Avez-vous dit, monsieur 
le maire, que vos policiers vont sur le terri- 
toire de l’aéroport et qu’ils peuvent arréter 
lan chauffeur de taxi de Montréal que ferait 
monter quelqu’un? 


Desnoyers: Strement, ils peuvent le 


M. Portelance: 
e font? 


Est-ce que ce sont eux qui 


_M. Desnoyers: Ordinairement, ce ne sont 
yas eux. C’est la Gendarmerie royale qui 
jirige la circulation et qui fait la surveil- 
sance du trafic et du stationnement. Ils sont 
a et ils le font, mais nos policiers pour- 
‘aient le faire. 
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[Interprétation] 


ment, par télégramme, lettre, ou mémoire au 
ministére des Transports? 


M. Desnoyers: Je dois vous dire que la 
plupart des discussions que j’ai eues avec le 
directeur de laérogare étaient 4 propos des 
taxis. Je n’étais pas 1a pour critiquer la 
Murray Hill ou quiconque d’autre. Je voulais 
que nos taxis aient un meilleur accés a 1]’aéro- 
port et j’ai pensé que si ce but était atteint en 
établissant une ligne directe, nous serions trés 
satisfaits. 


M. Skoberg: Avez-vous fait cette représen- 
tation? 


M. Desnoyers: Oui, plusieurs fois. J’ai pres- 
que obtenu l’autorisation 4 un moment donné 
mais ensuite elle a été retirée. Il n’y avait pas 
de ligne, ni d’espace, etc. 


M. Skoberg: Si je comprends bien, votre 
police surveille le terrain de l’aéroport? 


M. Desnoyers: Oui, sauf pour la circulation, 
Vimmigration et les douanes. 


M. Skoberg: Elle surveille les services de 
taxi et s’assure que les réglements sont obser- 
vés n’est-ce pas? 


M. Desnoyers: Oui, bien que les agents de 
la gendarmerie royale s’occupent de la 
circulation. 


M. Skoberg: Merci. 
Le président: Monsieur Portelance. 


Mr. Portelance: Did you mention, Mr. 
Mayor, that your police go on the territory of 
the airport and that they can arrest a taxi 
driver from Montreal who picks up a 
passenger? 


Mr. Desnoyers: Certainly, they can do so. 


Mr. Portelance: Are they the ones who do 
it? 


Mr. Desnoyers: Normally, no. It is the 
Royal Canadian Mounted Police which super- 
vises traffic and parking. They are there and 
they do it, but our police force could do so. 


oe 
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[Text] 

M. Portelance: Y a-t-il des policiers de 
Dorval qui travaillent toute la journée a l’aé- 
roport présentement? 


M. Desnoyers: Non, pas tout a fait. Nous 
considérons Vaéroport comme n’importe quel 
autre quartier de la ville. Quand on demande 
notre aide, nous envoyons des agents, que ce 
soit pour fouiller les hangars, pour assurer 
lVordre dans les magasins, ou pour n’importe 
quoi. Ils y sont demandés comme ils seraient 
demandés dans n’importe quelle autre place, 
dans les limites de la ville, et ils vont faire 
leur travail. Mais ils ne font pas de surveil- 
lance continuelle. 


aq 


M. Portelance: Présentement, a Dorval 
existe-t-il un service municipal de transport 
en commun? 


M. Desnoyers: Non. 


M. Portelance: S’il y en avait un, est-ce que 
votre service pourrait desservir l’aéroport? 


M. Desnoyers: On en a discuté maintes et 
maintes fois et on a dit que lVaéroport serait 
probablement la partie la plus payante de la 
ville. Mais cette position est déja occupée par 
un contracteur. Dés lors, nous ne pouvons 
pas.. 


M. Portelance: Un instant, c’est dans votre 
ville. Vous disiez tout a ’heure que méme s'il 
y avait un poste de taxi en commun, vous 
auriez le droit de vous objecter. Je ne vois 
pas pourquoi vous n’auriez pas le droit d’y 
aller, parce que c’est dans votre ville. 


M. Desnoyers: Oui, mais cette question est 
toujours en suspens. L’affaire de Murray Hill, 
ce n’est pas clair. Nous attendons que le juge- 
ment soit rendu et a ce moment-la, nous les 
forcerons a rentrer dans la famille et A ache- 
ter des permis pour faire du transport dans 
Dorval. Nous aurons alors juridiction sur eux. 
Pour le moment, ils opérent en vertu de con- 
trats et avec l’approbation de Québec et nous 
sommes obligés de le tolérer ainsi. 


M. Portelance: Est-ce que tout le territoire 
de Vaéroport est dans la ville de Dorval? 


M. Desnoyers: Pas tout a fait non, il y a 
une pointe dans Saint-Laurent, c’est comme 
une pointe de tarte. 


M. Marcotte: Toutes les batisses de l’aéro- 
port sont dans les limites de Dorval. Il y a des 
pistes d’envol dont une partie se trouve dans 
Pointe-Claire et une autre dans Saint-Lau- 
rent, mais ce sont des terrains vagues. 


M. Portelance: Cela veut dire que le gou- 
vernement fédéral paie des taxes A trois ou 
quatre municipalités? 
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[Interpretation | 


Mr. Portelance: Are there any Dorva 
Police working all day long at the airport a 
the present time? 


Mr. Desnoyers: No, not quite. We conside 
the airport as being like any other district 0 
the city. When our help is requested we sen 
officers, whether it be for investigation int 
the hangars or for the stores or for anythin; 
at all. They are requested to go there as the 
would be requested in any other place, withit 
the city limits, and they do their work. Bu 
they do not exercise constant surveillance. 


Mr. Portelance: At the present time, i 
there a public transportation service il 
Dorval? 


Mr. Desnoyers: No. 


Mr. Portelance: If there were, would you 
service be able to serve the airport? 


Mr. Desnoyers: This was discussed severa 
times and it was said that the airport proba 
bly would be the most profitable part of the 
city. But this position is already taken care 0: 
by a contractor. So we cannot... 


Mr. Portelance: Wait a minute, it is in youl 
city. You were mentioning a little while agc 
that even if there were a common taxi stanc 
you would have the right to object. I do no 
see why you would not have the right to g¢ 
there, because it is in your city. 


Mr. Desnoyers: Yes, but this matter is i 
suspense. The question of Murray Hill is noi 
clear. We are waiting for a decision to be 
rendered and then we shall force them to joir 
the family, if you will, and buy our permit t 
operate in Dorval. Then we shall have juris: 
diction over them. At present, they operat 
under a contract with Quebec approval anc 
we have to tolerate this. 


Mr. Portelance: The complete territory e 
the airport, is that all in Dorval? 


Mr. Desnoyers: No, not quite all of it 
There is a little bit of it in St. Laurent. Liké 
the tip of a slice of pie. 


Mr. Marcotie: All the buildings are in the 
Dorval city limits. There are runways part 0 
which is in Pointe-Claire and part in St. Law 
rent, but this is vacant land. A 

Mr. Portelance: Which means that the fe¢ 


eral government pays taxes to three or fot 
municipalities? 3 
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Texte] 
M. Marcotte: Oui, aux trois municipalités. 


M. Portelance: Mais aucune taxe n’est 
gayée a Montréal, d’aprés vous? 


M. Marcotie: Aucune taxe n’est payée A 
Montréal. 


M. Portelance: Trés bien, merci. 


Mr. Rock: I would like to ask one thing. 
rou people, the City of Dorval, do collect, not 
icences, but a business tax from all conces- 
ionaires at the airport. 


Mayor Desnoyers: Right. 


Le président: Messieurs, ceci termine nos 
udiences a Montréal. Je tiens 4 vous remer- 
ier, monsieur le maire et monsieur Marcotte 
le votre mémoire et tous ceux qui nous ont 


résenté des mémoires. Merci beaucoup. 


The Committee will be adjourned to the 
all of the Chair. Thank you very much. 
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[Interprétation] 


Mr. Marcotte: Yes, to the three munici- 
palities. 


Mr. Poritelance: But no tax is paid to Mont- 
real, according to you? 


Mr. Marcotte: No tax is paid to Montreal. 


Mr. Portelance: Fine, thank you. 


M. Rock: J’aimerais poser une question s’il 
vous plait. La ville de Dorval ne percoit-elle 
pas une taxe d’affaires de tous les conces- 
Sionnaires a l’aéroport. 


M. Desnoyers: C’est juste. 


The Chairman: Gentlemen, this completes 
our hearings here in Montreal. I wish to 
thank His Worship the Mayor and Mr. Mar- 
cotte for their brief, and I also want to thank 
everyone who presented briefs here. Thank 
you very much. 


Le Comité léve la séance a l’appel du pré- 
sident. Merci beaucoup messieurs. 


, 
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APPENDIX “F” 
RATE COMPARISON 


VETERAN TAXI—MURRAY HILL 
LIMOUSINE SERVICE LTD. 


Between 

airport TAXI Murray Hill 

and. 3 passengers 3 passengers 

A* Outremont $5.50 $5.25 
Westmount 5.50 5.25 

A Montreal West 4.00 4,25 
Montreal Hotels 6.00 6.50 
Dominion Square 

A Ville St. Pierre 4,00 Belo 

A Pointe St. Charles 6.00 5.75 
Notre Dame 
de Grace 5.00 aTUAE 

A Town of Mount Royal 4.00 4.25 

PL-PD Insurance $100,000. $1,000,000. 


*A—-Maximum 4 passengers in taxi or sedan 


APPENDIX "G” 


Montreal, December 17, 1969. 


To the Chairman and to the 
Members of the Standing Committee 
of the House of Commons on 
Transportation and Communication. 


Gentlemen, 


Tuesday morning, the representatives of 
Diamond Taxicab Association and Veterans 
Taxicab Association guaranteed service at the 
airport provided their members were guaran- 
teed an exclusive taxi station at the airport. 
They added that they did not and could not 
guarantee service if a common taxi stand was 
created. 


Murray Hiil has no objection to the estab- 
lishment of taxi stations at the airport, 
common or not, but Murray Hill must state, 
as Diamond Taxicab has stated, that if such 
stations are established the guarantee of ser- 
vices which its contract imposes must be 
withdrawn. 


The great thing to say these days is that 
Murray Hill has a “monopoly” at the airport. 
This has become a useful slogan which all 
kinds of people are using to further their 
own little personal interests. It is very far 
from the truth. All transportation services, 
whether by taxi or otherwise, are available 
at the airport, whether to go to the airport or 
to leave the airport. The only special right 
given to Murray Hill is to wait for passengers 
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APPENDICE «F» 
COMPARAISON DES TAUX 


VETERANS TAXI et MURRAY HILL 
LIMOUSINE SERVICE LTD. 


Entre 

Vaérogare TAXI Murray Hil 

et 3 passagers 3 passagers 

A* Outremont 5.50 5.25 
Wesmount 5.50 5.25 

A  Montréal-Ouest 4.00 4.25 
Hotels de Montréal 6.00 6.50 
Carré Dominion 

A Ville St-Pierre 4.00 3.40 

A Pointe St-Charles 6.00 5.75 
Notre-Dame 
de Grace 5.00 5.25 

A Ville Mont-Royal 4.00 4.25 @ 

Assurance $100,000. $1,000,000. 


*“A—-Minimum de 4 passagers 


APPENDICE <«G» 


Montréal, ce 17 décembre 1969 


Monsieur le Président, 

Messieurs les Membres du Comité, 

Comité Permanent de la Chambre des Com 
munes sur les Transports et Communications 


Messieurs, 


Mardi matin, les représentants des Associa: 
tions Diamond Taxicabs et Veterans Taxicabs 
garantissaient le service 4a l’aéroport si oF 
confiait A leurs membres un poste d’attent 
exclusif. Ils ajoutaient qu’ils ne garantissaien 
pas le service et ne pouvaient le garantir s 
vous établissiez un poste d’attente de taxis el 
commun. 


La compagnie Murray Hill n’a aucune 
objection a l’établissement de postes d’attent 
de taxis a l’aéroport, communs ou non. Mak 
la compagnie Murray Hill vous dit, commgé 
Diamond Taxicabs, qu’on ne peut alors exigel 
d’elle ia garantie du service que son contra 
lui impose actuellement. , 

On prétend que Murray Hill a un monopole 
a Vaéroport. C’est un slogan commode pou) 
tous ceux qui veulent promouvoir un peti 
intérét personnel; mais ce n’est pas conforme 
a la vérité. Tous les services de transport, qué 
ce soit par taxis ou autrement, sont disponi 
bles a Vaéroport, soit pour s’y rendre ou pow 
le quitter. Le seul droit particulier conféré ¢ 
Murray Hill est le doit d’attendre les passa 
gers a l’aéroport; mais Murray Hill a ce drol 
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at the airport; but Murray Hill has that right 
for one and only one reason; its vehicles must 
be at the airport and wait there for passen- 
gers. So it is not a right to wait, it is an 
obligation to wait. 


Certain taxi-drivers request the right to 
wait for passengers at the airport. Very well. 
But are they prepared to accept the obligation 
(0 wait there? The Murray Hill vehicles that 
wait at the airport are not only those vehicles 
that have carried passengers to the airport; 
55 or more of the trips made by Murray Hill 
vehicles towards the airport are dead-headed 
(0 await possible passengers and be instantly 
available if services are required. 


We have prepared an elaborate memoran- 
jum commenting certain facts relating to the 
operation of a transportation service at the 
uirport and we have sketched in this memo- 
randum, the legal framework within which 
fhe airport problem must be considered. This 
memorandum is annexed to the _ present 
statement. 


We also annex to these presents the follow- 
ing exhibits: 

1. The list of all Murray Hill vehicles used 
at the airport; 

2. A copy of the tariffs filed in accordance 
with the law by Murray Hill with the Trans- 
s0rtation Board of the Province of Quebec. 
[hese rates are obligatory in accordance with 
he provisions of the Quebec Transportation 
Soard Act, and are subject to the exclusive 


control of the Quebec Transportation Board; 
/ 


3. A copy of the schedule for the regular 
lervices provided for $1.75 a head every fif- 
een minutes, even for one passenger, between 
he airport and center of the City; this 
ichedule is also filed with the Quebec Trans- 
dortation Board; 


4. Since certain inaccurate comparisons 
lave been made and filed on Murray Hill 
ariffs, we file herewith a copy of the tariffs 
f Diamond Taxicab Association and Veter- 
in’s Taxicab Association with comments. 
(Filed with the Clerk of the Committee) 


We have been informed at these hearings 
hat the taxi-drivers are not members of 
hese associations. The owners are. We have 
Iso been informed that in most cases they 
re not the employees of the owners but their 
Ssees. They pay the rent before they start 
orking and they can operate the service 
Vhen and how they wish. We will not discuss 
e glaring illegality of these leases in the 
ight of the provisions of the Quebec Trans- 
rtation Board Act. All we want to empha- 
ize is that the tariffs of these associations 
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la seulement parce qu’elle est obligée d’atten- 
dre: ses véhicules doivent étre 4 l’aéroport, 
disponibles. Il ne s’agit donc pas tant d’un 
droit d’attendre des voyageurs a l’aéroport. 
sive d’attendre. 


Certains chauffeurs de taxis demandent le 
droit d’attendre des voyageurs a 1l’aéroport. 
Trés bien. Mais vont-ils accepter l’obligation 
d’attendre a l’aéroport? 

Ce ne sont pas seulement les véhicules de 
Murray Hill qui transportent des passagers 
vers l’aéroport qui y attendent des voyageurs; 
65 p. 100 et plus des voyages effectués par les 
véhicules de Murray Hill vers l’aéroport se 
font sans voyageurs dans le but d’étre dispo- 
nibles instantanément si leurs services sont 
requis. 


Nous avons préparé un meémoire élaboré 
exposant certains faits relatifs a l’opération 
d’un service de transport a l’aéroport et nous 
avons décrit dans ce mémoire les cadres juri- 
diques dans lesquels s’insére le probléme de 
l’aéroport. Ce mémoire accompagne le présent 
exposé. 


Nous annexons aussi aux présentes les 


exhibits suivants: 


1. La liste de tous les véhicules de Murray 
Hill utilisés a l’aéroport. 

2. Une copie des tarifs déposés, selon la loi, 
par Murray Hill auprés de la Régie des 
Transports de la Province de Québec. Ces 
taux sont obligatoires en vertu des disposi- 
tions de la Loi de la Régie des Transports du 
Québec et sont sujets au contréle exclusif de 
la Régie. 

3. Une copie de la cédule des services régu- 
liers fournis pour $1.75 toutes les quinze (15) 
minutes entre l’aéroport et le centre-ville, 
méme s’il n’y a qu’un passager; cédule qui est 
également déposée aupres de la Régie des 
Transports du Québec. 


4, Puisqu’on a fait des comparaisons inexac- 
tes entre les tarifs de Murray Hill et les 
tarifs des taxis, une photocopie des tarifs de 
V’Association des taxis Veterans et de l’Asso- 
ciation des taxis Diamond. (Dans les archives 
du greffier du Comité.) 


Nous avons appris au cours des auditions, 
que les chauffeurs de taxis ne sont pas mem- 
bres de ces associations. Que ce sont les pro- 
priétaires de taxis qui sont membres. Nous 
avons appris qu’ils ne sont méme pas, dans la 
majorité des cas, des employés des propriétai- 
res-membres mais leurs locataires. Nous 
savons qu’ils paient leur loyer avant de pren- 
dre possession et ils peuvent donner le service 
comme et quand ils veulent Nous ne parle- 
rons pas de Jillégalité flagrante de ces loca- 
tions vu les dispositions impératives de la Loi 


’ 
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cannot be binding on non-members especially 
if they are lessees. 


May we remind the Committee that no 
municipality can, at the present time, impose 
a tariff applicable to taxis carrying passen- 
gers outside the limits of that municipality. 
All municipal by-laws stipulate that for trips 
taking passengers out of the municipality, the 
rate shall be established not by meter but by 
mutual agreement betwen the driver and his 
client. The tariffs of the taxi associations have 
absolutely no legal sanction and are obligato- 
ry by consent only. No legally constituted 
Government authority in this Province has 
sanctioned these tariffs nor rendered any of 
them obligatory. The Minister of Transport of 
Canada has no jurisdiction whatsoever in 
matters relating to the operations of taxi ser- 
vices and has no sound legal jurisdiction to 
determine transportation tariffs for surface 
travelers in this Province. He has no jurisdic- 
tion to issue any taxi permits to any one, 
whether it is to serve the airport, the port of 
Montreal, the C.N.R. or any other federal 
undertaking. He has no jurisdiction nor any 
power with proper effective legal sanctions 
available to impose either the use of a taxime- 
ter for intermunicipal trips in this Province 
or a flat rate tariff at so much a trip. 


The result is that the price for a trip 
between the airport and any municipality, 
except Dorval, depends on the goodwill of the 
driver. Mr. Rochette has already indicated to 
you some of the rather surprising rates that 
appear on occasion as a result. 


do. Documents relating to transportation ser- 
vices given by Murray Hill and particularly 
unsolicited letters from Air Canada and other 
airlines, congratulating Murray Hill for its 
services. We file the more recent ones; other 
similar testimonials are available. 

6. A copy of the judgment of the Municipal 
Court of Montreal recognizing the absence of 
any jurisdiction by the City of Montreal on 
intermunicipal services given to the airport 
and confirming the exclusive jurisdiction of 
the Quebec Transportation Board to issue 
permits for such services. 

You will allow us, no doubt, to avoid com- 
ments on the surprising suggestion, to say the 
least, that municipal by-laws would authorize 
services by reciprocity. Did some one forget 
that reciprocal regulations will not begin to 
solve the question of tariffs? If the source of 
the ils of the taxi industry and the root of 
the so-called problems at the airport are 
multiple, municipal jurisdictions over taxi 
permits, the answer is not reciprocity 
between two of the thirty (30) municipalities 
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de la Régie des Transports du Québec. Qu’i 
nous suffise de souligner que les tarifs de ce: 
associations ne peuvent étre obligés des non: 
membres et surtout des locataires. 


Permettez-nous de souligner, en passant 
qu’aucune municipalité n’a présentement le 
pouvoir d’imposer un tarif applicable aux 
taxis sortant des limites municipales. Tous les 
reglements municipaux stipulent que pour les 
voyages a lextérieur de la municipalité, le 
tarif sera celui établi non par taximétre mais 
par entente entre le chauffeur et le client. Les 
tarifs des associations de taxis n’ont aucune 
force légale obligatoire et ne sont sanctionnés 
légaiement par aucune autorité de cette pro- 
vince. Aucun pouvoir légalement constitué en 
cette Province n’a sanctionné ces tarifs ni ne 
les a rendus obligatoires. 


Le Ministre des Transports fédéral n’g 
aucune juridiction en matiére d’opérations de 
services de taxis et n’a aucune juridiction 
légalement valable pour déterminer des taux 
de transport de voyageurs dans cette Pro- 
vince. Il n’a aucune juridiction pour émettre 
des permis de taxis que ce soit pour desservir 
Vaéroport ou le Port de Montréal. Il n’a 
aucune autorité comportant des sanctions 
légales efficaces pour imposer soit l’usage du 
taximeétre dans les voyages inter-municipaux, 
soit un tarif a tant la course forfaitaire. I 
s’ensuit que le prix de la course entre 1’aéro- 
port et une municipalité quelconque, sauf 
Dorval, dépend exclusivement de la bonne 
volonté du chauffeur. M. Rochette vous a fait 
part de certains des tarifs possibles en 
pareille circonstance. 


5. Une documentation relative aux services 
rendus par Murray Hill et particuliérement 
des lettres de Air Canada et d’autres lignes 
aériennes, non sollicitées, félicitant les servi- 
ces rendus. Nous produisons les plus récentes, 
Il y en a d’autres si nécessaires. 

6. La copie d’un jugement de la Cour Muni- 
cipale de Montréal constatant l’absence de 
juridiction de la Ville de Montréal sur les 
services inter-municipaux destinés a l’aéro- 
port et confirmant la juridiction exclusive de 
la Régie des Transports sur l’émission de 
pareils permis. Vous nous permettrez de 
passer sous silence la suggestion plutdt sur- 
prenante de réglementations municipales qui 
autoriseraient des services par réciprocité 
A-t-on oublié la question des tarifs? Les réci- 
procités de réglements ne peuvent donner une 
juridiction qui n’existe pas. Si les maux de 
Vindustrie du taxi résultent de la multiplica- 
tion des juridictions municipales et si c’est 
cette multiplicité qui crée un probléme a l’aé 
roport, la réponse n’est pas une réciprocité 
douteuse entre seulement deux des quelqué 
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involved but a metropolitan permit applicable 
in all those municipalities. 

If the airport is in the public domain and 
belongs to every one; and if it is essential 
that every permit holder, wherever he may 
be, be authorized to offer his services there, 
why are not these very same principles 
applied in an area as public as the City of 
Montreal? And why are all taxis from neigh- 
bouring municipalities prevented from exer- 
cising their rights in the City? Why are they 
prevented, for example, from utilizing the 
public taxi stands on the public streets of the 
city to offer their services to the public? 
7. A portfolio of photographs showing the 
type of vehicles utilized by Murray Hill and 


the facilities this company provides the 
public. (Filed with the Clerk of the 
Committee) 


8. Copy of By-law 828 of the City of Dorval 
which presently applies to the airport as well 
as to the entire municipal territory. (Filed 
with the Clerk of the Committee) 


. 
i 


_ 9. Documentation concerning the proposed 
entral terminus for air passengers showing 
he developments on their experience in New 
York. 


Is it the intention of some of the memoran- 
lum presented to you to suggest that the 
Minister of Transport of Canada is entitled to 
gnore provisions that have the force of law, 
yecause such provisions were adopted under 
rovincial laws in accordance with the juris- 
liction of this Province by a municipality to 
vhom the National Assembly gave exclusive 
urisdiction in the matter? 


It has been contended before you that the 
ervices of Murray Hill at the airport were 
adeqate. No proof was submitted. We rely 
nn the very close supervision the Department 
f Transport of Canada exercises over all 
urray Hill services at the airport in answer 
0 this allegation. 


Murray Hill also denies categorically the 
ontention that it has sub-let part of its con- 
act. According to its contract, Murray Hill is 
quired to provide an autobus service, a ser- 
ice by pleasure vehicles not registered as 
xis, and a service by taxis with taxi-meter 
t the airport. 


This licence of the Federal Government 
oes not give to Murray Hill any right to 
‘Perate a metered taxi service. It imposes on 
furray Hill the obligation to provide a 
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trente (30) municipalités concernées, mais un 
permis métropolitain valable dans toutes ces 
municipalités. Si l’aéroport est un domaine 
public qui appartient a tout le monde, et s’il 
est essentiel que tout détenteur de permis de 
quelque origine que ce soit, soit autorisé A y 
agir, pourquoi ces principes ne sont-ils pas 
appliqués dans un endroit aussi public que la 
Ville de Montréal? Et pourquoi tous les déten- 
teurs de permis des municipalités environnan- 
tes n’ont-ils pas le droit d’y faire affaires, et 
par exemple, d’utiliser les postes publics de 
taxis dans les rues publiques de la ville pour 
y attendre le public voyageur? 

7. Un ensemble de photographies montrant 
le genre de véhicules utilisés par Murray Hill 
et les aménagements mis a la disposition du 
public par la compagnie. 


8. Copie du réglement 828 de la Ville de 
Dorval qui est présentement appliqué a l’aé- 
roport et dans tout le territoire municipal. 

Est-ce que lon osera prétendre devant 
votre comité que le Ministre des Transports 
du Canada a le droit d’ignorer une disposition 
qui a force de loi parce que cette disposition 
aurait été adoptée selon les lois provinciales 
dans les limites de la juridiction de cette Pro- 
vince par une municipalité a laquelle l’Assem- 
blée Nationale a donné juridiction exclusive 
en la matiére? 

9. Documents exposant l’expérience vécue a 
New-York quant au terminus central que l’on 
a proposé pour l’usager de lignes aériennes. 


Certains ont prétendu que les services de 
Murray Hill a Vaéroport étaient inadéquats. 
Ou est la preuve? Nous nous en rapportons a 
la surveillance étroite que le Ministére du 
Transport du Canada exerce sur les services 
de Murray Hill en toute circonstance. (Dans 
les archives du greffier du comité.) 


Murray Hill nie de plus catégoriquement la 
prétention qu’elle aurait a date sous-loué une 
partie de son contrat. (Dans les archives du 
greffier du Comité.) 


En vertu de son contrat, Murray Hill doit 
fournir un service d’autobus, un service de 
véhicules de promenade non _ enregistrés 
comme taxi et un service de taxis avec taxi- 
métres a l’aéroport. Cette licence du Gouver- 
nement Fédéral ne donne aucun droit a 
Murray Hill d’opérer un service d’auto-taxis. 
Ele lui impose l’obligation de fournir un 
service de taxis, selon les lois locales applica- 
bles. Tous les permis disponibles de taxis 
pour la ville de Dorval sont déja émis et il est 


oe 
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metered taxi service in accordance with the 
applicable local laws. All the taxi permits 
available at the city of Dorval have already 
been issued and it is not possible for Murray 
Hill to acquire taxi permits from that munici- 
pality. Murray Hill meets its contractual obli- 
gations at its own costs by calling Dorval 
taxis to the airport in accordance with its 
needs. No charges are claimed from the taxis 
by Murray Hill for these calls. No charge is 
made by Murray Hill to the taxi association it 
calls and Hurray Hill has no interest either 
direct or indirect in the taxi association in 
question. 

We have established the average number of 
daily calls made to Dorval taxis since the 
month of April. Here is the break-down: 
April, 31; May, 32; June, 58; July, 18; August, 
34; Sept., 47; and Oct., 36. 

The statement made by the West Island 
Taxis Representative concerning the number 
of taxis needed at the airport is confirmed by 
these figures. However, the problem remains 
the same: neither the City of Dorval nor the 
Federal Minister of Transport nor, of course, 
Murray Hill, can impose on any taxi driver of 
Dorval the utilization of his taxi-meter when 
he leaves the limits of the City. 


The public liability insurance policy for 
P.L. and P.D. carried by Murray Hill Limou- 
sine Service Ltd., is for an amount of One 
million dollars per vehicle. To insure the pro- 
tection of the public, Murray Hill has taken 
the necessary arrangements to extend the 
coverage of its insurance policy to those cases 
where a Dorval Taxi gives a taxi service 
from the airport at Murray Hill’s request. 
This arrangement is made exclusively at the 
expense of Murray Hill. 


In conclusion, the services offered by 
Murray Hill at the airport meet the standards 
imposed by the Quebec Transportation Board: 
they also conform to the guarantees and 
obligations which the Canadian Government 
requires. 

If the policies of the Canadian Government 
change, the services offered by Murray Hill 
shall necessarily be affected and this means 
that the millions of dollars invested to meet 
the requirements of these policies will also be 
affected. Thus, if any change of policy occurs, 
the company should be indemnified for the 


financial obligations it undertook to meet 
Government requirements, in the public 
service. 


The whole respectfully submitted. 


GUERTIN, GAGNON, LAFLEUR 
Attorneys for 
Murray Hill Limousine Service Ltd. 
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impossible pour Murray Hill d’acquérir da 
permis de taxis de cette municipalite. Murray 
Hill remplit son obligation Aa ses frais en 
appelant des taxis de Dorval, selon les 
besoins. Aucuns frais ne sont réclamés de ces 
taxis de la part de Murray Hill et aucune 
charge n’est faite a l’Association de taxis 
appelée par Murray Hill; et Murray Hill n’e 
aucun intérét ni directement ni indirectement 
dans l’association des taxis en question. 


+ 


Nous avons fait un relevé de la moyenne 
des appels quotidiens aux taxis de Dorval 
depuis le mois d’avril. Il se résume au nombre 
d’appels suivants: Avril, 31; Mai, 32; Juin, 58 
Juillet, 18; Aout, 34; Sept., 47; etsOcts 36m 

Les déclarations du représeritant de “West 
Island ‘Taxis, quant au nombre de permis de 
taxis nécessaires A l’aéroport sont confirmées 
par ces chiffres. 3) 

Le probleme cependant demeure entier 
puisque personne, ni la ville de Dorval, ni le 
Ministére des Transports fédéral (et encore 
moins Murray Hill) ne peut imposer a Vun 
quelconque des chauffeurs de taxis de Dorval 
utilisation de son taxi-métre lorsqu’il sort # 
territoire de la ville. 

La police d’assurance responsabilité publ 
que pour blessures corporelles et pour dom. 
mages a la propriété d’autrui que porte 
Murray Hill Limousine Service Ltd. est pour 
un montant de un million de dollars pat 
véhicule. Pour assurer la protection du publie 
Murray Hill a pris les arrangemenis nécessal- 
res pour que ses assurances s’appliquent éga 
lement lorsque, a sa demande, un taxi @ 
Dorval exécute un service de taxis a l’aere 
port. Cet arrangement est exclusivement aux 
frais de Murray Hill. 

En conclusion, les services qu’offre Murra} 
Hill 4 V’aéroport doivent étre conformes au} 

exigences de la Régie des Transports du 
Québee. Ces services sont aussi conformes 
aux obligations et aux garanties que le Gou- 
vernement canadien lui impose. Si les nor 1e: | 
du Gouvernement canadien changent, les sé 
vices en seront nécessairement affectés; il € 
sera de méme des millions investis po 
donner les services que ces normes exigent. s 
vous décidez de changer la politique, il faudré 
done indemniser la compagnie pour les enga’ 


public. 


Le tout respectueusement soumis. 


GUERTIN, GAGNON, LAFLEUR 
Procureurs de 
Murray Hill Limousine Service Ltd. 
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MEMORANDUM 
To 
HOUSE OF COMMONS 


STANDING COMMITTEE ON 
TRANSPORT AND COMMUNICATIONS 


On Behalf of 


MURRAY HILL 
LIMOUSINE SERVICE LTD 


lecember 15, 1969. 


The purpose of the present Memorandum is 

) submit to you thoughts and facts on the 
istorical context, the legal context and the 
aily operational context of land transporta- 
on services at the Montreal International 
irport. 


We hope the information we submit will 
mtribute to a proper determination of exist- 
ig problems, to the accurate evaluation of 
mplaints and recriminations and to the 
itisfactory determination of future policies. 


For the past 2 years, Murray Hill Limou- 
he Service Ltd. has been the object of an 
"ganized campaign of defamation and _ vio- 
nce of unbelievable proportions. These 
tacks are all the more astonishing when one 
alizes that the accusations made are delib- 
‘ate distortions, are completely false and 
ithout foundation. 


‘Murray Hill has been turned into a symbol, 
us become the key word of slogans used by 
srsons whose purposes have nothing to do 
ith improving the lot of taxi drivers or 
ansportation at the Airport. They have used 
urray Hill to provoke senseless demonstra- 
ms that are directed to deliberate civil dis- 
rbance rather than the correcting of real 
cial ills. 


These people are really exploiting for their 
vm aims a very natural resentment which 
e finds in all taxi drivers in the Montreal 
tropolitan area. For instance, when a taxi 
iver from Dorval, or Ville St-Laurent, from 
saconsfield or from St-Lambert, or from any 
of the other suburbs of Montreal, drives a 
nt from that suburb to Montreal, existing 
WS strictly prevent him from parking on the 
iblic taxi stands on the streets of the City of 
ontreal to await passengers. He is also 
ally prevented from taking any passengers 
thin the limits of the City of Montreal. He 
ast, therefore, return to his Municipality 
ipty and obviously unhappy. 
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MEMOIRE 
AU 
COMITE PERMANENT DE LA CHAMBRE 
DES COMMUNES SUR LES TRANSPORTS 
ET COMMUNICATIONS. 


PRESENTE AU NOM DE MURRAY HILL 
LIMOUSINE SERVICE LTD 


15 décembre 1969. 
MEMOIRE 


Le but du présent mémoire est de vous 
soumettre des considérations et des faits sur 
le contexte historique, le contexte légal et le 
contexte de l’opération quotidienne des servi- 
ces de transport de voyageurs a4 l’aéroport 
international de Montréal. 


Nous espérons que les renseignements que 
nous vous soumettons aideront a situer les 
problémes qui existent, a évaluer les récrimi- 
nations et a déterminer pour l’avenir des poli- 
tiques appropriées. 


La compagnie Murray Hill Limousine Ser- 
vice Ltd. a été, depuis deux ans, l’objet d’une 
campagne organisée de diffamations et de vio- 
lences d’autant plus étonnante et d’autant 
plus inadmissible que les accusations portées 
contre elle pour justifier ces attaques sont 
délibérément fausses, mensongéres et sans 
fondement. 


Murray Hill est devenu un symbole, le mot 
clef de slogans de propagande qui permettent 
a des gens dont les objectifs n’ont rien a voir 
avec Vamélioration du sort des chauffeurs de 
taxis ou du transport des voyageurs A l’aéro- 
port, de provoquer des démonstrations san- 
glantes qui secouent les bases de notre société 
et tendent a en rompre les assises. 


Ces gens exploitent pour leurs propres fins 
un ressentiment bien naturel dont tous les 
chauffeurs de taxis dans la région métropoli- 
taine de Montréal sont les victimes tous les 
jours. En effet, lorsqu’un chauffeur de taxis 
de Dorval, ou de Ville St-Laurent, ou de Bea- 
consfield, ou de St-Lambert, ou de l’une quel- 
conque des banlieues de Montréal, améne un 
client de sa municipalité 4 Montréal, il lui est 
strictement défendu d’attendre aux postes 
d’attentes publiques qui se trouvent sur les 
rues de Montréal pour y cueillir des passa- 
gers; il lui est également défendu de prendre 
quelque passager que ce soit dans les limites 
de la ville de Montréal. I] doit done retourner 
dans sa municipalité d’origine allége et évi- 
demment mécontent. 
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This situation takes place every day, thou- 
sands of times and in all directions; whether 
you consider a trip between Dorval and 
Montreal or between Ville St-Laurent and 
Anjou, the problem is always the same. The 
legal context is such that taxi owners of any 
given Municipality of the metropolitan area 
cannot even protect themselves by getting 
permits in each of these Municipalities; for it 
is essential according to all the Municipal 
by-laws regulating taxi permits that the 
owner of the taxi reside in the Municipality. 
Some of these regulations even require the 
residence of the driver. 


These daily frustrations seem to crystallize 
at the Dorval Airport, no doubt because taxis 
of all areas are called upon, at sometime or 
other, to carry passengers to the Airport. 

A few years ago, some one had the bright 
idea to call the service given by Murray Hill 
at the Airport a monopoly because this Com- 
pany is alone authorized by the Minister of 
Transport to park vehicles at the Airport and 
await passengers. This has been the rallying 
cry ever since. The taxi drivers and the taxi 
owners have at last found a “reason” to their 
frustrations and resentments and rather than 
concentrate their efforts on obtaining a met- 
ropolitan permit with adequate regulations to 
protect both the taxi industry and the public, 
they have concentrated their hatred on the 
word Murray Hill. The rabble rousers are not 
interested in solving the problem, they want 
to provoke riots and use violence. What 
better way is there than to blame the Federal 
Government for all the ills of the taxi indus- 
try and concentrate all the frustrations on 
Murray Hill? Yet, during all this time, 
Murray Hill has only discharged the respon- 
sibilities imposed upon it. The only monopoly 
that Murray Hill can claim is the monopoly 
of being responsible for the service. Mur- 
ray Hill does not have the exclusive rights to 
carry passengers to and from the Airport, but 
it does have alone the responsibility to guar- 
antee this service. Only Murray Hill is 
required to give these services and to provide 
the necessary vehicles at all times and in all 
kinds of weather, to ensure that passengers 
will get to the Airport or leave it. 


Not so long ago, no one wanted to service 
the Airport. For several years, no one wanted 
to touch it. 


Mr. Raymond G. Perry, Vice-President of 
the Company, who has an experience in 
transportation that goes back to the twenties 
and who has lived through all these events, 
has provided us with the following informa- 
tion: 
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Ce phénoméne se répéte tous les jours, des 
milliers de fois et dans tous les sens; qu'il 
s’agisse d’un voyage entre Dorval et Montréal 
ou entre Ville St-Laurent et Ville d’Anjou, le 
probleme demeure le méme. Le contexte légal 
est tel que le propriétaire de taxis de Dune 
quelconque des municipalités métropolitaines 
ne peut méme pas se protéger en obtenant 
des permis de chacune de ces municipalités, 
En effet, il est essentiel, d’aprés tous les régle- 
ments municipaux qui déterminent l’émission 
des licences, que le propriétaire du taxi réside 
dans la municipalité. Certains vont méme jus- 
qu’a exiger la résidence du chauffeur. 


Ces frustrations quotidiennes trouvent un 
point de cristallisation 4 ’aéroport de Dorval 
puisque des taxis de toutes les régions sont 
appelés a un moment ou a un autre, a trans- 
porter des voyageurs a l’aéroport. Un bon 
jour, quelqu’un a eu V’idée originale de pré- 
tendre que Murray Hill avait un monopole a 
V’aéroport parce que seule cette compagnie a 
Vautorité du Ministere des Transports de sta- 
tionner des véhicules a l’aéroport et d’y atten- 
dre des passagers. Ce mot est devenu depuis 
le cri de ralliement de tous les ressentiments. 
Les chauffeurs de taxis et les propriétaires de 
ces taxis ont ainsi trouvé enfin la «raison» de 
leur mécontentement, et plutdt que de con- 
centrer leurs efforts sur lobtention d’un 
permis métropolitain comportant des régle- 
ments pour protéger l’industrie du taxi et le 
public, ils ont préféré concentrer leurs ressen- 
timents sur Murray Hill. Les fauteurs de 
troubles ne cherchent pas la solution des pro- 
blémes du taxi. Ils cherchent 4 provoquer des 
émeutes et a utiliser la violence. Ils préférent 
blamer le Gouvernement Fédéral pour tous 
les maux de l’industrie du taxi et concentrer 
toutes les haines sur Murray Hill. 

Pourtant dans toute cette histoire, Murray 
Hill n’a fait que rencontrer ses obligations. Le 
seul monopole dont on puisse taxer Murray 
Hill est en effet le monopole de la responsabi- 
lité. Car elle n’a pas l’exclusivité des services 
de transport de voyageurs a ou de l’aéroport 
mais elle a l’exclusivité de la responsabilité 
dans ce domaine. Elle est la seule qui soit 
obligée de donner le service et de fournir les 
véhicules nécessaires, beau temps, mauvais 
temps, aux voyageurs se rendant 4a l’aéroport 
ou le quittant. 

Il n’y a pas si longtemps, on n’entendait 
personne réclamer le droit de desservir ]’aéro- 
port. Ce n’est pas étonnant puisque pendant 
de nombreuses années, personne ne voulait 
toucher a Vaéroport; ce n’était pas rentable. 

M. Raymond G. Perry, vice-président de la 
compagnie, qui a une expérience dans le 
transport remontant aux années vingt et qui a 
vécu tous ces événements, nous a fait part 
des faits suivants: 
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Sometime in September 1928, Canadian 
Colonial Airways established air services be- 
tween Airport-Montreal and Albany, N.Y. 
and Newark, N.J. There was no airport near 
the City of New York in those days. The 
service began with an open twin-cockpit Pit- 
cairn which was used exclusively for mail 
transportation. Around 1935, the Colonial- 
Airways used a Fairchild “Razorback”. This 
aircraft carried mail and a maximum of two 
passengers. Subsequently, it was replaced by 
a Fairchild 71, which transported mail and 
four passengers. 


The initial land passenger service was 
furnished by a Mr. Guertin from Longueuil. 
He carried passengers by car between the St- 
Hubert Airport and the Montreal head- 
juarters of the Company, at the Mount- 
Royal Hotel. It was in 1935 also that Colonial 
Airways services were increased to give a 
service between St-Hubert and Ottawa. A 
‘ew years later, the service becoming more 
sxtensive, the Company gave a contract to 
Diamond Taxi Association to give taxe service 
setween St-Hubert and Montreal. Unfortu- 
lately, these services by taxi proved to be 
nost erratic and most unsatisfactory; the 
faxi Association was unable to guarantee 
service. 


_Mr. Perry was then traffic Manager of the 
Provincial Transport Co. The Airline ap- 
roached him and made arrangements with 
?rovincial Transport to give this service. But 
ifter a trial period the Management of Pro- 
rincial Transport decided to discontinue the 
ervice which was considered too unreward- 
ng for the responsibilities involved. It was 
hen, commencing on the Ist of April 1939, 
hat Murray Hill accepted the burden of 
roviding proper transportation services at 
he St-Hubert Airport. 


When the Dorval Airport was opened in 
946, only Murray Hill showed any serious 
nterest in giving the service and only Murray 
dill had the capacity to provide these serv- 
ces. Therefore, in accordance with the 
xisting regulations, the Federal Minister of 
‘ransport granted to this Company a license, 
uthorizing it to await for passengers and 
ake passengers at the Dorval Airport. But 
€ main purpose of the agreement was to 
mpose upon the Company the obligation of 
roviding the services in all circumstances 
nd to meet the requirements of passengers 
rriving at the Airport in all cases. 


| It must be remembered that at that time no 
on association claimed the right to take 


lassengers at the Airport. These Associations 

vere not then capable or prepared (any more 

han they are to-day) to guarantee that the 

axi services would be available in all cir- 

umstances; moreover neither ‘the taxi 
21390—11 
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Au mois de septembre 1928, Canadian Colo- 
nial Airways établissait un service aérien 
entre Vaéroport de St-Hubert-Montréal et 
Albany, N.Y. et Neward, N.J. Il n’y avait pas 
encore d’aéroport prés de la ville de New- 
York. Ce service fut d’abord donné par un 
avion Pitcairn, un bi-place, a carlingue 
ouverte, pour le transport de la poste. Vers 
1935, la compagnie utilisa un Fairchild 
«Razorback» qui pouvait aussi transporter 
deux passagers. Cet avion fut bient6t remplacé 
par le Fairchild 71 qui transportait la poste et 
quatre passagers. 


Les premiers services de transport de voya- 
geurs par automobile furent assurés par un 
nommeé Guertin de Longueuil, qui transpor- 
tait les voyageurs entre l’aéroport de St- 
Hubert et le bureau principal de la compagnie 
aérienne qui se trouvait 4 l’Hétel Mont-Royal. 

En 1935, également, le service du Canadian 
Colonial Airways fut augmenté en établissant 
un service entre St-Hubert et Ottawa. Quel- 
ques années plus tard, les services devenaient 
plus importants, la compagnie aérienne retint 
les services de Diamond Taxicab Association 
pour effectuer les transports entre St-Hubert 
et Montréal. 


Malheureusement, les services de transport 
par taxi s’avérérent trés peu satisfaisants, 
l’Association n’étant pas en mesure de garan- 
tir le service d’une facon sérieuse. Monsieur 
Perry était alors le gérant du trafic de Pro- 
vincial Transport. La compagnie aérienne |’ap- 
procha et prit alors des arrangements avec 
Provincial Transport pour effectuer le service. 
Aprés une période d’essai, la direction de Pro- 
vincial Transport décida de discontinuer ces 
services qu’elle jugeait non rentables eu égard 
aux responsabilités imposées. C’est alors que 
Murray Hill, a compter du 1° avril 1939, 
accepta l’obligation de fournir le service de 
transport approprié a l’aéroport de St-Hubert. 


Lorsque l’aéroport de Dorval fut établi en 
1946, seule Murray Hill était sérieusement 
intéressée et capable de donner le service. 
Alors, selon les réglements existants, le Minis- 
tre des Transports du temps accorda a cette 
compagnie une licence autorisant celle-ci a4 
attendre et a prendre des passagers a l’aéro- 
port de Dorval. Mais cette licence avait sur- 
tout pour but d’imposer a la compagnie l’obli- 
gation de fournir le service en_ toutes 
circonstances et de rencontrer les besoins des 
passagers descendant de l’avion en tout état 
de cause. 


Il faut dire qu’a ce moment-la, aucune des 
associations de taxis ne réclamait le droit de 
prendre des passagers a l’aéroport. Pas plus 
qu’aujourd’hui, n’étaient-elles disposées et 
capables d’offrir la garantie que leurs services 
de taxi seraient disponibles en toutes circons- 
tances; et de plus, ni les propriétairés ‘mem- 
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owners, members of these Associations, nor 
the Associations themselves were ready to 
guarantee to their drivers a remuneration 
during the waiting periods required at the 
Dorval Airport. Even today the taxi owners 
refuse to pay ther employees their waiting 
time and hide behind an illegal leasing of 
their vehicle to their drivers to avoid the 
employee-employer relationship. 


Whatever the case may be, since 1946, the 
license granted to Murray Hill has been 
renewed several times and as a result of the 
natural increases in Air services, the Compa- 
ny has been called upon each year to invest 
more and more into its operations and to get 
involved into more and more complex sys- 
tems in order to continue meeting its obliga- 
tions. 


To realize the complexity of the services 
and the difficulties inherent in providing ade- 
quate transportation to travellers going to or 
leaving the Airport, it is necessary to exam- 
ine the services which Murray Hill has been 
called upon to establish to meet the demand: 


1. A regular service between the principal 
hotels in the heart of Montreal and the 
Airport. 


This transportation service is given at regu- 
lar 15 minutes intervals. It is available to all 
travellers but it is particularly important to 
strangers visiting our City since it affords 
them with the possibility of going to the heart 
of Montreal and, in most cases, directly to 
their hotel, in less than half an hour, for 
3 ae 


2. Specialized regular transportation ser- 
vices by autobus or by pleasure motor vehi- 
cles not registered as taxis between the Air- 
port and certain special areas. 


For example: On week-ends, during the 
winter, a regular service provides transporta- 
tion to travellers between the Airport and the 
Laurentians. A similar service is available 
during the summer months to the same area. 


3. A transportation service for groups in 
accordance with tariffs deposited with the 
Quebec Transportation Board available to any 
group going to the Airport or leaving the 
same. 

4. A transportation service by pleasure 
motor vehicles not registered as taxis in 
accordance with tariffs deposited with the 
Quebec Transportation Board. This service is 
for the traveller who does not wish to use the 
other regular services and wants direct ser- 
vice to his personal destination. 

5. An ambulance service that assures the 


transportation of sick persons to and from the 
Airport. 
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bres de ces associations et ni les association 
elles-mémes n’étaient prétes a garantir 4 leur 
chauffeurs une rémunération pendant lattent 
requise a laéroport de Dorval. Méme encor 
aujourd’hui les propriétaires de taxis n 
paient aucun temps d’attente a leurs chauf 
feurs. Ils se cachent méme derriére des loca 
tions illégales de permis et de véhicules pou 
éviter le rapport employeur-employé. 

Quoi qu’il en soit, depuis 1946, la licence d 
Murray Hill a été, par la force des choses, re 
nouvelée, a plusieurs reprises, et par lac 
croissement naturel des services aériens, |] 
compagnie a été appelée a faire des investis 
sements de plus en plus lourds et de plus e 
plus complexes pour continuer a rencontre 
ses obligations, c’est-a-dire, assurer en toute 
cireconstances le transport des voyageur 
allant a V’aéroport international de Dorval e 
le quittant. 


Pour comprendre la complexité des service 
et les difficultés inhérentes au transport de 
voyageurs se rendant ou provenant de l’aéro 
port, il est nécessaire d’examiner quels son 
les services que Murray Hill a été appelée | 
établir pour satisfaire la demande: 


1. Un service régulier entre les principau: 
hdétels au centre de Montréal et l’aéroport. 


Ce service est donné a des intervales régu 
liers de quinze (15) minutes. Il est évidem 
ment disponible 4 tous les voyageurs mais il 
un attrait particulier pour les étrangers Visi 
tant notre ville puisqu’il leur prodigue la pos 
sibilité de se rendre au cceur de Montréal ¢€ 
dans la plupart des cas, directement a leu 
hdtel en moins d’une demi heure pour $1.75. 


2. Des services de transport réguliers pa 
autobus ou par véhicules de promenade no 
enregistrés comme taxis, entre l’aéroport ¢ 
certains centres spéciaux. Par exemple, Vh 
ver, en fin de semaine, un service régulie 
assure le transport de voyageurs entre l’aérc 
port et les Laurentides; un service similair 
existe vers la méme région durant les mo 
d’éteé. 

3. Un service de transport de groupes selc 
les tarifs déposés auprés de la Régie dé 
Transports de la Province de Québec pov 
tout groupe allant 4 l’aéroport ou le quittant. 


4. Un service de véhicules de promenac 
non enregistrés comme taxis, selon un taf 
accepté par la Régie des Transports de . 
Province de Québec, pour satisfaire lh 
demandes de tout voyageur qui ne veut pas: 
servir des services réguliers et veut se rend 
directement 4 sa destination personnelle. 

5. Un service d’ambulance pour assurer 
transport des cas spéciaux arrivant 
V’aéroport. 
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6. A very elaborate dispatching service. 


To provide all the services enumerated 
above, Murray Hill had to obtain all the 
necessary permits from the Quebec Transpor- 
tation Board; Murray Hill also had to set up a 
very elaborate dispatching service. As a result 
the Company can, at all times, control the 
comings and goings of each and every vehicle 
and determine its destination in accordance 
with the needs of the travellers at the 
Airport. 
| Thus, at the Airport two dispatching offices 
nave been built where dispatchers provide 
service 24 hours a day. There are 12 dispatch- 
ers working there for this purpose. Similar 
lispatching offices are established at the prin- 
tipal stops on the regular service: at the 
Mount-Royal Hotel, at the Queen Elizabeth 
Hotel and at the Laurentian Hotel. These 
»ssential services provide travellers arriving 
at the Airport or wishing to go there with the 
Dossibility of obtaining all necessary informa- 
ion on times of departure, on the types of 
services available, on the tariffs approved by 
he Quebec Transportation Board and on all 
meillary services which can facilitate their 
‘tay in the area (for example, the recupera- 
jon of baggage delayed in flight). 

_In the hotels, waiting rooms are also pro- 
ided where travellers can wait for the vehicle 
vhich will take them to the Airport on time. 


\ 


The nerve center of this dispatching service 
3 situated in the garage of the Company on 
arre Street. There the chief dispatcher and 
is assistants direct, 24 hours a day, the desti- 
sation of each vehicle and all those complex 
perations which are needed to provide effec- 
ive, courteous and satisfactory service at all 
imes. 

_ The exact record of all movements provides 
otal protection to the public. If an article is 
st in the vehicle, it will promptly be 
eturned to the owner because the vehicle he 
30k is easy to identify and so is the driver. A 
river has no authority to determine the price 
fa trip. All tariffs are determined by the 
Juebec Transportation Board. Each time a 
‘ip commences, the passenger is advised of 
1e price by the Dispatcher. Any error in the 
rice of a trip must be reimbursed and is 
simbursed by the Company. 

_ Moreover, all efforts are made to insure at 
Ul times that the services given to passengers 
ce quiet, courteous, clean and on time. The 
7stem is so elaborate as to be almost fool- 
roof and there are very few cases indeed of 
omplaint resulting from lack of service or of 
aproper~ service.’ Ree 
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6. Un service trés élaboré de coordination et 
de direction des véhicules. 


Pour assurer tous les services énumérés ci- 
dessus, Murray Hill a da, non seulement obte- 
nir tous les permis nécessaires de la Régie des 
Transports du Québec, mais aussi, établir un 
réseau complet de coordination des services 
de transport; de telle sorte, que la compagnie 
peut en tout état de cause contréler les allées 
et venues de tous et chacun de ses véhicules 
et déterminer leur destination selon les 
besoins des voyageurs. C’est ainsi qu’a l’aéro- 
port, deux (2) kiosques de coordination sont 
établis ot les coordinateurs (ou dispatchers) 
assurent un service vingt-quatre heures par 
jour. Un total de douze (12) coordinateurs 
y travaillent 4 cette fin. Des postes similaires 
sont établis aux principaux arréts du service 
régulier, soit a Vhdétel Mont-Royal, a Vhétel 
Reine Elizabeth et 4 l’hétel Laurentien. 

Ces services essentiels permettent aux 
voyageurs qui arrivent a Vaéroport ou qui 
désirent s’y rendre, de s’informer des heures 
de départ, des divers services disponibles, et 
des tarifs applicables rendus obligatoires par 
la Régie des Transports du Québec et de tous 
autres services ancillaires qui peuvent facili- 
ter leur séjour dans la métropole (par exem- 
ple, la récupération des bagages qui ne sont 
pas arrivés par la méme envolée qu’eux). 

Dans les hdétels des salles d’attente sont 
aménagées pour permettre 4 ces voyageurs 
d’attendre les véhicules qui doivent les cueil- 
lir pour les conduire a 1l’aéroport. 

L’organisation centrale de cette coordina- 
tion est située au garate de la compagnie sur 
la rue Barré; 1a, le «dispatcher-en-chef» et ses 
assistants dirigent vingt-quatre (24) heures 
par jour la destination de chaque véhicule et 
la mise en action de tous les éléments néces- 
saires a un service efficace, courtois et de tous 
les instants. 

Le fait que chaque voyage est suivi a la 
trace assure évidemment la protection totale 
du public. Si un objet est perdu dans un 
véhicule, par exemple, il sera immédiatement 
remis a son propriétaire, parce que le véhi- 
cule utilisé par lui et le chauffeur sont faciles 
a identifier. De méme, le chauffeur n’a aucune 
autorité pour déterminer le prix d’un voyage. 
Tous les tarifs sont déterminés par la Régie 
de Transport du Québec. A chaque départ, le 
voyageur est informé du prix sur le coordina- 
teur. Toute erreur de prix doit étre rembour- 
sée et est remboursée par la compagnie. De 
plus, tous les efforts sont faits pour assurer en 
toutes circonstances que les services recus par 
les voyageurs sont discrets, courtois, propres 
et a ’heure. Le systéme est si élaboré que les 
cas de plaintes pour service mal exécuté ou 
non conforme sont trés rares. 
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- Of course, it must be said that the service 
is backed up by a very elaborate estab- 
lishment: There are close to 450 employees. 
There are 74 autobuses. There are 145 pleas- 
-ure motor vehicles not registered as taxis. 
There are 11 ambulances and there are 3 
heavy duty service trucks that are constantly 
‘available for these services. There is a large 
garage that insures constant maintenance of 
-all vehicles and, finally, there is a very delib- 
erate policy of maintaining at all times 
throughout the year the most up to date 
equipment in the cleanest possible state. 

For instance, the automobile vehicles are 
changed twice a year; last year this repre- 
‘sented an investment with local firms of some 
$490,000.00. The Company also follows avery 
serious policy of acquiring busses from 
Canadian manufacturers, preferably located 
in Quebec. For example, during the year 1969, 
the Prevost bus firm delivered orders 
amounting to almost a half a million dollars. 


It is not surprising in such circumstances 
that when unforseen influxes of passengers 
‘occur, the Company is usually capable of 
meeting the almost overwhelming demand. 

For instance, on February 10, 1969, a bliz- 
zard in New York and on the Eastern Sea- 
board shut down the Kennedy International 
Airport and the Logan International Airport 
in Boston. As a result, 2,500 airline passengers 
were diverted to Montreal. 

The elaborate system established by 
Murray Hill immediately made available to 
the airlines the entire fleet of vehicles and 
within a very short time, indeed, all of these 
additional and unexpected passengers had 
-been taken care of. Without the total control 
of the movements of its fleet and without the 
elaborate system set up by Murray Hill, such 
effective services would have been impossi- 
ble. 


This occurrence on February 10, 1969, is not 
-an isolated case. Due to the proximity of the 
airports at Boston, New York, Washington, 
Philadelphia along the Eastern Seaboard, such 
diversions frequently occur in the Fall, the 
Winter and the Spring, each year. The diver- 
sions are usually to the Montreal airport 
because of its good facilities, its long run 
ways and the availability of immigration and 
customs officials. Of course, in all these cases, 
Murray Hill is usually required with hardly 
any notice at all to transport these diverted 
passengers to the available accommodations 
‘without disturbing any more than necessary 
its regular service. 
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Evidemment, il faut dire que ces service 
de transport reposent sur un aménagemer 
trés considérable. La compagnie emploie pré 
de 450 employés. Elle met a la disposition d 
public 74 autobus, 145 véhicules de prome 
nade non enregistrés comme taxis et 1 
ambulances, Elle a de plus 3 énormes camion 
de service pour parer a4 toute éventualité. L 
garage immense permet de maintenir le 
véhicules en parfait état et d’assurer leur prc 
preté toute lVannée. De plus, les véhicule 
automobiles sont changés deux fois par anné 
L’an dernier, de cette pratique résultait u 
investissement de quelque $490,000.00 aupré 
de compagnies locales. La compagnie poursu: 
également une pratique délibérée d’acquis 
tion d’autobus de manufacturiers canadier 
faisant affaires préférablement dans la prc 
vince de Québec. Par exemple, au cours d 
Vannée 1969, la compagnie Prévost livrait de 
autobus pour une valeur de pres d’un den 
million de dollars. | 


Il ne faut pas se surprendre si la compagni 
est généralement en mesure de faire face 
des situations que l’on considérerait normal 
ment impossibles. Ainsi, le 10 février 196 
des ouragans a New-York et sur la cdte d 
VEst fermaient l’aéroport Kennedy a New 
York et l’aéroport Logan a Boston. Ceci et 
pour résultat de détourner vers Moniré: 
quelque 2,500 passagers de lignes aériennt 
qui n’y étaient pas attendus. Tout le system 
de transport de Murray Hill fut immédiat 
ment mis a la disposition des lignes aérienne 
et dans un espace de temps fort raisonnab! 
tous ces voyageurs surnuméraires, que Ilo 
n’attendait pas, avaient été transportés dar 
leurs hotels et motels. Sans le contréle absol 
exercé par Murray Hill sur tous les voyage 
de chacun de ses véhicules, et sans le system 
complexe et Péquipement considérable de ! 
compagnie, ces services efficaces auraient 4 
impossibles. 

Cet événement du 10 février 1969 n’est pi 
un cas isolé. Montréal est Vendroit le pl 
rapproché des aéroports de Boston, Nev 
York, Washington et Philadelphia, et se trot 
vent tous sur la céte de l’Est, et au cours ¢ 
Vautomne, de Vhiver et du printemps ¢ 
chaque année, il arrive fréquemment des C0! 
ditions atmosphériques qui imposent | 
détournement des avions vers Montréal. Mon 
réal offre des aménagements excellents pol 
ce genre d’atterrissage alternatif. Les pisti 
d’atterrissage sont longues et des officiers d 
douanes et de l’immigration y sont toujou 
disponibles. Il va de soi que dans tous ces Cé 
Murray Hill est appelée, souvent presque Sal 
avis, A transporter ces voyageurs aux hote 
disponibles, sans porter atteinte, du moins 
moins possible, A ses services réguliers. _ 
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' And usually, the following day, Murray 
Hill is again required to carry all these di- 
verted passengers back to the Airport because 
conditions have usually improved at the 
American airport. And again there must be 
no disruption of regular service. 


This unforeseeable impact on the services is 
nandled with dispatch because Murray Hill 
las over the years developed the system, the 
oersonnel, the equipment and the flexibility 
1ecessary to meet such demands. 


We are sure every one will appreciate the 
sroblems of personnel involved in maintain- 
ng such flexibility and meeting such unfore- 
seeable demands. It is clear that only by 
naintaining proper employer-employee rela- 
jonship can Murray Hill assure. these 
services. 

All this elaborate equipment and system of 
sperations demonstrate one thing very clear- 
y, that Murray Hill is by no stretch of the 
magination engaged in the taxi business. It is 
i very complex and very complete transpor- 
ation service using a very considerable varie- 
y of vehicles to meet the very special and 
fy difficult demands of the travelling public 
itilizing the airport facilities. 


| Murray Hill performs a service that no taxi 
mterprise could even begin to provide and it 
Ss absolute nonsense for the taxi industry to 
aim that Murray Hill competes with the 
axi industry as though it was carrying out a 
axi service. 


| Why is it that Murray Hill does not have 
my taxis and does not offer at the airport 
ny taxicabs with meters? There are sever- 
l reasons: some concern the control that 
Murray Hill must maintain over its vehicles 
0 provide adequate service; some are the 
esult of the present structure of the laws. 


Let us first examine the question of control. 
“he number of passengers which Murray Hill 
S required to carry to and from the airport, 
ach day, is unforeseeable. When a plane 
‘rrives at the airport with one hundred or 

ore passengers, no one knows how many of 
hese passengers will require transportation 
vice, Some will leave the airport with 
riends others will call a taxi, others will use 
-drives and others will use their cars that 
tad been waiting in the parking lot. A certain 
percentage of these passengers may or may 
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- Il ne faut pas oublier non plus que le lende- 
main, c’est Murray Hill qui est encore requis 
de re-transporter tous ces voyageurs supplé- 
mentaires vers l’aéroport pour leur permettre 
de rependre leur chemin puisque générale- 


_ment les conditions d’atterrissage se sont alors 


x 


améliorées a leur aéroport de destination. 


Cette demande imprévisible de _ services 
supplémentaires instantanés est généralement 
desservie par Murray Hill avec prompte effi- 
cacité. Cette compagnie a, en effet, au cours 
des années, grace aux nombreuses expérien- 
ces vécues, développé le systéme, le personnel, 
établi l’équipement et les aménagements con- 
sidérables et trouvé les formules suffisamment 
flexibles pour satisfaire la demande. 


Nous sommes convaincus que vous évalue- 
rez toutes les dimensions du probleme en son- 
geant tout simplement au maintien d’une 
pareille flexibilité avec un personnel aussi 
considérable. Il va de soi que ces services 
nvont été rendus possibles que grace aux 
meilleurs rapports employeur-employé. 

Ces équipements considérables et ces systée- 
mes complexes d’opérations imposent une 
conclusion évidente: Murray Hill n’est pas 
une entreprise de taxis. I] s’agit au contraire 
d’un service de transport extrémement com- 
plexe, mettant a la disposition du pubiic une 
variété trés considérable de véhicules, parce 
que ce méme public, qui utilise l’aéroport, a 
des exigences trés spéciales et trés particulie- 
res quil impose. 

Murray Hill prodigue un service de trans- 
port qu’aucune entreprise de taxis ne pourrait 
méme commencer a offrir, et il n’y a rien de 
plus absurde, ni de plus fantaisiste, que de 
prétendre, comme certains le disent, que 
Murray Hill est une entreprise de taxis qui 
offre une compétition particuliére 4 l’indus- 
trie. 

Pourquoi Murray-Hill ne posséde-t-elle pas 
de taxis et pourquoi cette compagnie n/’offre- 
t-elle pas a l’aéroport des taxis avec taximeé- 
tres? Les raisons sont multiples. Certaines de 
ces raisons résultent du contrdle que Murray 
Hill doit exercer sur ses véhicules en tout 
temps pour assurer un service approprié. 
D’autres raisons résultent de la structure 
actuelle de nos lois. 


Considérons d’abord la question du contréle 
qu’il faut exercer. Le nombre de passagers 
que Murray Hill est appelée a transporter 
vers ou de l’aéroport chaque jour est imprévi- 
sible. Lorsgqe plus de 100 passagers descendent 
d’un avion a l’aéroport, personne ne sait com- 
bien de ces voyageurs vont exiger un service 
de transport. Certains d’entre eux quitteront 
Vaéroport avec des amis. D’autres appelleront 
un taxi. Certains autres utiliseront des 
«U-Drives», et d’autres, utiliseront leur auto- 
mobile qu’ils ont laissée dans le parce de sta- 
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not want to use either the regular service of 
Murray Hill or its pleasure motor vehicles not 
registered as taxis to reach their destination. 
There is no way of determining the number 
of persons that will require services; will it 
be one, ten, fifty or one hundred? Murray Hill 
must be ready to meet the demand whatever 
it may be and whatever the number of air- 
craft discharging passengers at any one time. 


This means that it must have for immediate: 


use at the airport a quite considerable 
number of vehicles that must wait there and 
eannot be used for any other purposes. They 
are strictly out of service until required by an 
airline passenger. 


This also means that when, for instance, an 
automobile carries a traveller to his destina- 
tion (for example, in the Town of Mount- 
Royal, unless the driver is dispatched to take 
passengers back to the airport, he must 
return empty to the airport to be available 
for additional service. There is no question of 
this car running the streets to pick up other 
passengers for taxi purposes. The service this 
vehicle provides is strictly in accordance with 
the permits granted by the Quebec Transpor- 
tation Board and when assigned to the air- 
port, is strictly for the airport. 


As a result of this situation and of other 
factors, over fifty percent (50 per cent) of the 
trips towards the airport by automobile are 
dead-headed. Can any one imagine a taxi 
driver dead-heading to the airport at rush 
hours, to wait there in case a passenger wants 
a trip? 


As we all know there is an incentive for 
drivers to carry passengers because, as a rule, 
these passengers will give them a gratuity 
and any gratuity over and above wages is 
always welcome. If Murray Hill were to oper- 
ate taxicabs with meters, there would be 
almost no way of controlling the drivers once 
out of the airport with a load. You might not 
see them again for several hours. They would 
be providing services other than airport ser- 
vices on their own. While one can think of 
ways and means of controlling this and pre- 
venting it to a certain extent, the inspection 
and control apparatus that would be neces- 
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tionnement. Un certain pourcentage de ce 
voyageurs demanderont peut-étre un service 
de transport de Murray Hill et utiliseron 
alors, soit le service régulier, soit le servic 
spécial par véhicule de promenade non enre 
gistré comme taxi pour atteindre leur destina 
tion. Il n’y a aucun moyen de détermine 
d’avance le nombre de personnes qui requer 
ront ces services. Combien seront-ils? 1, 10 
50, 100? Peu importe, Murray Hill a l’obliga. 
tion de satisfaire la demande quelle qu’ell 
soit et quel que soit le nombre d’avions arri. 
vant au méme moment. 


Il faut dire que la compagnie doit dispose 
en tout temps pour un usage possible immédia 
d’un nombre considérable de véhicules de 
toutes sortes qui doivent attendre a l’aéropor 
et qui ne peuvent étre utilisés pour aucune 
autre fin. Tous ces véhicules et leurs chauf.- 
feurs sont hors de service tant qu’un voya: 
geur arrivant a l’aéroport n’a pas requis Ik 
service. 


Il y a une autre conséquence a cette obliga: 
tion. Lorsqu’un voyageur est transporté a ss 
destination (par exemple, a4 Ville Mont-Royal 
a moins que le chauffeur n’ait recu, a sor 
départ, une instruction spécifique d’alle 
cueillir des personnes se rendant a l’aéroport 
il doit retourner immédiatement et sans pas- 
Ssagers, a laéroport pour étre disponible k 
plus tét possible, pour un autre transport. I 
n’est pas question pour ce véhicule de parcou: 
rir les rues a la recherche de clients pou 
faire du taxi. Les services de transport que ce 
véhicule donne doivent se conformer stricte- 
ment au permis émis par la Régie des Trans 
ports du Québec, et lorsqu’il est assigné é 
Vaéroport, le chauffeur ne peut que desservil 
les voyageurs de l’aéroport. 


Le résultat de cette situation et d’autres 
facteurs contributoires est que plus de 50 p 
100 des voyages effectués par automobile vers 
Vaéroport ont lieu sans passagers. Peut-or 
imaginer un chauffeur de taxi se rendant sani 
passagers a Vheure de pointe, (par exemple 
entre 4 hrs et 6 hrs du soir) 4 laéroport pow 
la y attendre des passagers au cas ow il y ef 
aurait? . 

Tout le monde sait que tous les chauffeurs 
ont un intérét particulier a transporter des 
voyageurs parce que, régle générale, ces voya: 
geurs sont bons pour un pourboire et tou! 
pourboire en plus des salaires est nécessaire: 
ment bienvenu. 

Si Murray Hill donnait le service avec des 
taxis portant des taximétres, il n’y aural 
presque aucun moyen efficace pour cette com: 
pagnie de contréler ses chauffeurs une foi 
qu’ils auraient quitté l’aéropot avec des voya: 
geurs. Ils disparaitraient pour  plusieur 
heures. Il est évident qu’ils trouveraien 
toutes sortes de prétextes pour prodiguer de: 
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ary would be so costly and so considerable 
hat it would render the service useless. 


The difference between a taxicab with 
neter and a motor pleasure vehicle not regis- 
ered as a taxi is basically that a taxi can 
vait at public stands for passengers. That a 
axi has external signs which identify it as a 
ommercial public vehicle for the transporta- 
ion of passengers. On the other hand, the 
yleasure vehicle not registered as a taxi 
annot use any public stands in the streets, 
annot be recognized as a transportation vehi- 
le because it has no external signs indicating 
hat it is anything but a private motor car. 


| 


Thus by using this kind of vehicle, Murray 
Till prevents its drivers from attempting any 
legal transportation or even of being tempt- 
id to do so. Not easily recognized, they are 
iever hailed on the streets by potential users 
nd there is always for them the danger of 
veing caught with resulting complaints before 
he municipal courts or penal courts for viola- 
ion of the law. 


_ These considerations by the way demon- 
trate to what extent the rights of Murray 
iil are primarily responsibilities. It is true 
hat Murray Hill is alone allowed to await for 
lassengers arriving at the airport. What 
very one forgets or seems to forget is that 
Murray Hill is not only allowed but obliged 

wait for these passengers and must provide 
stant service. People do not travel by air- 
raft to then lose the time saved in waiting 
or ground transportation at the airport. 


| This brings us, of course, to the legal rea- 
ons which confirm the necessity for any ser- 
‘ice at the airport to be given not with taxi- 
abs with meters but by pleasure vehicles 
ot registered as taxis. 
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services de taxi plut6t que d’assurer le service 
de Vaéroport. On peut sans doute imaginer 
toutes sortes de moyens pour exercer un con- 
trdle méme en pareille circonstance et de 
limiter ainsi les abus que les chauffeurs pour- 
raient faire, mais l’appareil d’inspection et de 
controle qui serait alors nécessaire pour 
empécher ces détournements de_ services 
serait si coliteux et si considérable qu’il ren- 
drait le service de lV’aéroport tout a fait non 
rentable. 

Les différences essentielles entre un taxi 
avec taximétre et un véhicule de promenade 
non enregistré comme taxi sont nombreuses. 
D’abord, un taxi peut attendre ses passagers 
sur les rues publiques, a des endroits de sta- 
tionnement spécialement aménagés a cette fin. 
De plus, le taxi porte toutes sortes de signes 
extérieurs qui lidentifient comme un véhicule 
public, commercial, destiné au transport de 
voyageurs. Par contre, le vhicule de prome- 
nade non enregistré comme taxi, ne peut uti- 
liser aucun des postes d’attentes publics sur 
les rues pour y attendre les voyageurs et ce 
véhicule ne peut porter aucun signe exté- 
rieur permettant de Videntifier comme un 
véhicule destiné au transport de voyageurs. 
Aucun signe ne permet de distinguer ce véhi- 
cule de n’importe quel autre véhicule de pro- 
menade. Méme la licence émise par le Gou- 
vernement he porte aucun signe distinctif, 
particulier et par exemple, aucun de ces véhi- 
cules n’a de licence T comme les taxis. 

En utilisant pareils véhicules, Murray Hill 
prévient dans une trés large mesure toute 
possibilité pour ses chauffeurs de faire un 
transport illégal et leur en enléve méme la 
tentation. Comme ils sont impossibles a recon- 
naitre par le voyageur moyen, ils ne font 
jamais Vobjet d’un signal sur la rue comme 
dans le cas des taxis et il y a toujours pour 
les chauffeurs qui seraient tentés de violer la 
loi le danger sérieux d’étre pris en violation 
de la loi et de faire face 4 des plaintes en 
cour municipale ou en cour pénale et a des 
sanctions par leur employeur. 

Permettez-nous de souligner en passant 
combien les «droits» de Murray Hill sont sur- 
tout des obligations pour elle. Il est vrai que 
Murray Hill est seule autorisée a attendre les 
voyageurs arrivant a l’aéroport. Trop de gens 
oublient ou font semblant d’oublier que 
Murray Hill est non seulement autorisée mais 
obligée d’attendre ces voyageurs et obligée de 
donner un service immédiat. Les gens qui 
voyagent par avion veulent épargner du 
temps. Ils ne tolérent pas que les services de 
transport terrestres les fassent attendre. 


Considérons maintenant les motifs légaux 
qui confirment la nécessité de confier le ser- 
vice des aéroports non pas a des taxis avec 
taximétres, mais bien a des véhicules de pro- 
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The. first purpose of a taxi service is to 
provide the population of a municipality with 
a means of transportation that will take this 
person directly to his personal destination 
without using the common carrier service 
usually available in the municipality. Taxi 
services are not designed basically to meet 
special influxes of passengers at a given 
point, nor are they designed for special 
repetitive services. They are directed to the 
public at large and must continue to service 
the public at large. It would be completely 
ridiculous, for instance, to divert a considera- 
ble amount of taxis in order to insure and 
guarantee service at any specific Airport. 
Especially when the airport is outside the city 
limits. For instance, the Montreal taxis essen- 
tial obligation is to provide at all times taxi 
services to the population in the City of 
Montreal. When these taxicabs take passen- 
gers to the airport, the purposes of their 
license and of the service they are required to 
give do not authorize them to remain at the 
airport to give service at the airport. They 
must immediately return to the City to pro- 
vide its population with their services. 


In the same manner, all the Murray Hill 
vehicles are required, after carrying a passen- 
ger from the airport to any municipality, to 
return as quickly as possible to the airport, 
because the purpose of the service given by 
Murray Hill is not the general needs of the 
population of any of these municipalities, but 
basically those of the airport. 


At the present time, each municipality 
within the Metropolitan area has exclusive 
jurisdiction over the issuance of taxi permits. 
According to the Highway Code a taxi is 
defined as a public vehicle as opposed to a 
private vehicle (Art. 1, par. 1) which 
is equipped for the transportation of persons, 
not more than seven (7) at a time, for a 
pecuniary consideration, and whether or not it 
has a taxi-meter (art. 1, par. 7). 


Article 7 of the Highway Code provides 
moreover that this taxi will be given a special 
license plate for which a special fee is 
Penuired (art. Ycnar. 1. sub-par. b)) These 
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menade non enregistrés comme taxis. L’objet 
essentiel d’un service de taxi est de prodiguer 
les services généraux de transport a la popu- 
lation d’une municipalité pour permettre 4 
toute personne le désirant de se rendre direc- 
tement 4 une destination précise qui lui est 
personnelle, sans utiliser les transports en 
commun généralement disponibles dans toute 
municipalité. 

Les services de taxis ne sont pas, en prin- 
cipe, concus ni organisés pour faire face 4 
Varrivée inopinée d’un grand nombre de voya- 
geurs a un endroit public du territoire et ils 
ne sont surtout pas concus pour assurer des 
services spéciaux a caractére répétitif. Ce sont 
des services destinés au public de la munici- 
palité en général et leur objet premier est 
d’assurer un service général au public. Il nous 
semblerait ridicule, par exemple, de prendre 
un nombre considérable de taxis et de les 
immobiliser 4 aéroport dans le but d’assurer 
et d’en garantir le service. 


Une telle solution est d’autant plus absurde 
lorsque Vaéroport est en dehors des limites de 
la municipalité d’origine des taxis. Par exem- 
ple, le réle essentiel des taxis de Montréal est 
d’assurer en toutes circonstances les services 
de taxi a la population de la Ville de Mont- 
réal. Lorsque ces taxis transportent des 
voyageurs a l’aéroport, la nature méme de 
leur permis et objet méme des services qu’ils 
se sont engagés a rendre, les obligent a ne pas 
demeurer a l’aéroport et a ne pas offrir de 
services a l’aéroport. Leur objectif premier est 
de retourner a la ville pour continuer & 
donner a la population les services attendus 
d’eux. 


De la méme maniére, tous les véhicules de 
Murray Hill sont requis, dés qu’ils ont trans- 
porté un voyageur de l’aéroport a n’importe 
quelle municipalité, de retourner le plus tot 
possible 4 l’aéroport parce que Vobjet premier 
du service donné par Murray Hill n’est pas 
un service de transport général a la popula- 
tion de toutes et chacune de ces municipalités, 
mais un service de transport axé sur 
Vaéroport. ‘| 


A Vheure actuelle, chaque municipalite 
dans la région métropolitaine a une juridic- 
tion exclusive sur l’émission des permis de 
taxis. Aux termes du Code de la route, un 
taxi est défini comme un véhicule quelconque 
par opposition 4 un véhicule privé, (Art. 1, 
paragraphe 1) qui est agencé pour le trans-: 
port de personnes, au plus sept (7) a la fois, 
pour une considération pécuniaire et que ce 
véehicule ait ou non un taximétre (Art. 1, par. 
ie 


L’article 7 du Code de la Route stipule de 
plus que ce taxi recevra une plaque spéciale 
et qu’il faudra payer un taux spécial pour 
Vobtenir; c’est la plaque d’immatriculation 
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ublic vehicles are excluded from the licens- 
ig authority of the Quebec Transportation 
oard. Art. 33 of the Quebec Transportation 
oard Act, par. a), specifically states that no 
cense is required from the Quebec Transpor- 
ution Board “in the case of the conveyance 
{ travellers, by taxi within the meaning of 
1e Highway Act, (chap. 231), at so much a 
‘ip or at so much a day”. Thus, the licensing 
uthority for taxis is essentially municipal 
nd in most municipaiities, the by-laws regu- 
iting the issuance of taxi permits are sub- 
antially the same. First of all, there are 
enerally two types of taxis regulated: the 
xi-cab with taxi-meter, and, the so called 
utomobile for hire, a car with a ‘“‘T’’ plate, 
at no taxi-meter. In most cases, the munici- 
al by-laws require that the taxi owners be 
sident of the municipality to obtain a li- 
nse, and most by-laws also require that the 
‘ivers themselves reside in the municipality. 
his is so in Montreal, in Dorval, in West- 
ount, in Lachine, Verdun, St-Laurent, Cdte 
i-Luc, Beaconsfield, Pierrefonds etc... 


Let us examine some of the provisions of 
ose by-laws to confirm the statements made 
0Ve: 


By-law number 828 of the City of Dorval 
‘fines two types of taxis within the meaning 
the Highway Code. These definitions are 
ord for word the same with those used in 
y-laws 2745 and 2749 of the City of 
ontreal: 


“Automobile for hire: a motor vehicle not 
provided with a taxi-meter but used for 
the conveyance, for a fare, or seven (7) 
persons or less, driver included.” 
“Taxi-cab: a motor vehicle provided with 
a taxi-meter used for the conveyance for 
a fare of seven (7) persons or less, driver 
included.” 


All the by-laws contain provisions similar 
identical to the following: Dorval by-law, 
fticle 2, par. a): 


“No person shall operate a taxi-cab or 
automobile for hire within the limits of 
the City of Dorval without having previ- 

_ ously obtained a permit from the City 
Council.” 


All regulations also have the additional fol- 
Wing provisions, Article 2 par. p): 

“No permit shall be issued or renewed to 
- an owner of taxi-cab or automobile for 
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qui porte un T (Art. 7, par. 1, ss-par. b)). Les 
propriétaires de ces véhicules publics que 
sont les taxis, ne sont pas requis d’obtenir un 
permis de la Régie des Transports du Québec. 
En effet, ’Article 33 de la Loi de la Régie des 
Transport, par. a), stipule expressément qu’au- 
cun permis de la Régie des Transports du 
Québec n’est nécessaire: 


«Dans le cas de transport de voyageurs 
par taxi au sens du Code de la Route 
(Chap. 231) a tant la course ou a tant par 
jour». 


Ainsi, l’autorité en matiére de permis de 
taxis est essentiellement municipale et dans la 
plupart des municipalités les dispositions des 
reglements relatifs a l’émission des permis de 
taxi sont substantiellement les mémes. Tout 
d’abord, il y a généralement deux genres de 
taxis qui sont reglementés: Vauto-taxi qui 
porte un taximétre et la soi-disant automobile 
de louage qui porte une licence T mais aucun 
taximetre. Dans la plupart des cas, les régle- 
ments municipaux exigent que le propriétaire 
de taxis réside dans la municipalité qui émet 
le permis et la plupart des réglements exigent 
méme que le chauffeur réside dans la 
municipalité. 

Ce que nous venons de dire s’applique par 
exemple 4 Montréal, 4 Dorval, A Westmount, a 
Lachine, 4 Verdun, a Ville St-Laurent, A Céte 
St-Lus, a Beaconsfield, A Pierrefonds, etc. 
Voyons certaines dispositions de ces régle- 
mentations pour vérifier les déclarations 
ci-dessus: 


Le Reglement 828 de la Cité de Dorval 
définit ces deux genres de taxis au sens du 
Code de la Route. Ces définitions sont identi- 
ques a celles que l’on trouve dans les régle- 
ments 2745 et 2749 de la Cité de Montréal: 


«Automobile de louage, véhicule-automo- 
bile non pourvu d’un taximétre servant 
au transport moyennant rémunération de 
sept (7) personnes ou moins, y compris le 
conducteur» 


Tous les regiements municipaux contien- 
nent des dispositions similaires ou identiques 
aux suivantes que l’on trouve dans le régle- 
ment de Dorval, a l’Article 2, par. a): 


«Personne ne devra exploiter le com- 
merce du taxi ou auto de louage dans les 
limites de la Cité de Dorval sans avoir 
préalablement obtenu un permis du Con- 
seil a cette fin.» 


Tous les réglements comportent également 
les dispositions suivantes, Article 2, par. p): 

«Aucun permis ne sera émis ou renouvelé 

au propriétaire d’une auto-taxi ou d’auto 


a 
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hire, unless he resides or has his main 
place of business in the Territory of the 
Citys? 

Some regulations require residence of the 
driver. For instance Art. 8, of By-law 2749 
and Art. 19 of By-law 2745 of the City of 
Montreal, both provide that the driver must 
reside in the City of Montreal or within a 
radius of 15 miles. 

All these by-laws finally provide for public 
stands and all these by-laws provide that the 
tariffs for trips beyond the city limits shall be 
set by mutual agreement between the taxi 
driver and his passenger. For instance, in the 
Dorval By-laws, this universally applied prin- 
ciple is expressed as follows: 


“8 par. d) After arrangement with the 
passenger, a driver may suspend the use 
of the taxi-meter for trips beyond the 
limits of the City of Dorval.” 


It is a well-known fact that, as a general 
rule, taxis do not use their taxi-meters when 
they take passengers to or from the Airport. 


Most of the By-laws also limit the issuance 
of permits to the same person. For instance, 
the City of Montreal by-laws provide that the 
owner be a physical person, and that he be 
entitled to one permit only. 


This body of regulations governing taxis 
within the meaning of the Highway Code, has 
some rather direct consequences on the trans- 
portation of passengers to and from the 
Airport. 

The first most obvious one is that transpor- 
tation to and from the Airport is essentially 
inter-municipal therefore, if taxis are used to 
assure this service, some rather unfortunate 
consequences appear: 

1. Complete absence of any control by any 
government agency, municipal or provincial 
over the fees that the taxi drivers are going 
to demand. The taxi-meter being useless, one 
can imagine the kind of exploitation that 
could take place with total strangers. 


2. The absolute impossibility of guarantee- 
ing services in both directions, that is from 
any municipality to the Airport and from the 
Airport to any Municipality. A special law 
enacted by the Provincial Government 
specifically limits the number of permits that 
can be issued in a municipality for taxis ser- 
vice. The number of permits is rated to the 
population of the area. For instance, the City 
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de louage, a moins qu’il soit domicilié ou 
ait sa principale place d’affaires dans le 
territoire de la Cité de Dorval.» 


Certains réglements requiérent méme lé 
résidence du chauffeur. Par exemple, 1’Article 
8 du réglement 2749 et l’Article 19 du régle. 
ment 2735 de la cité de Montréal exigent que 
le conducteur réside dans la cité de Montréal 
ou dans un rayon de quinze (15) milles. 


Tous ces réglements enfin prévoient 1’éta- 
blissement de postes d’attentes publics et tous 
ces reglements prévoient que le prix de tout 
voyage en dehors des limites de la cité, seré 
déterminé par entente mutuelle entre k 
chauffeur de taxi et son  passager. Pai 
exemle: dans les réglements de Dorval, ce 
principe universellement appliqué est 
exprimé de la facon suivante: 


«8—par. d)—aprés entente avec le voya- 
geur, le conducteur peut suspendre l’em.- 
ploi du taximétre pour les courses au-delé 
de la cité de Dorval.» 

C’est un fait bien connu, régle générale, que 
les taxis n’utilisent pas leur taximétre lors- 
qu’ils transportent des voyageurs de ou a l’aé- 
roport. La plupart des réglements contrdélen 
également le nombre de permis que peut 
détenir le méme détenteur. Par exemple, les 
reglements de la ville de Montréal stipulent 
que le propriétaire doit étre une personne 
physique et qu’il n’a droit qu’a un permis. 

Cet ensemble de réglementations relatives 
aux taxis, au sens du Code de la Route, a de 
conséquences directes sur les services dé 
transport de voyageurs de ou vers l’aéroport 
La premiére constatation, celle qui est la plu: 
évidente, a trait au caractére intermunicipa 
de tous transports de ou vers l’aéroport. Si de 
taxis sont utilisés pour donner le service, cer 
taines conséquences malheureuses se manifes: 
tent: 

1. L’absence totale d’un contrdle quelconqut 
par une agence gouvernementale publique 
municipale ou provinciale, quant aux tarifi 
que les chauffeurs de taxis peuvent exiger 
Nous savons que le taximétre n’est pas obliga 
toire, que le tarif s’établit par entente él! 
pratique plus ou moins préalable. On peu 
done imaginer facilement le genre d’exploita 
tion qui peut avoir lieu en pareille circons 
tance, particuliérement a l’endroit des étran 
gers visitant la région. 

2. Une impossibilité totale de garantir wl 
service de transport dans les deux sens 
c’est-a-dire, a partir de n’importe quell 
municipalité vers Vaéroport et a partir d 
Vaéroport vers n’importe quelle municipalité. 

Une loi spéciale de la Province limite } 
nombre de permis de taxis qu’une municipa 
lité peut émettre pour assurer des services d 
taxis dans ses limites territoriales. Le nombr 
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of Dorval is authorized to issue only a limited 
number of taxi permits. The number has been 
established to take care only of the normal 
requirements of the population of the munici- 
pality. Nobody in his right mind could claim 
that the permits issued in Dorval are issued 
in sufficient numbers to meet at the same 
time the requirements of the local population 
and the various special demands of the Air- 
port, which we have already described. 


_ Furthermore, even if these permits were 
issued in sufficient numbers, they would allow 
only for the transportation of passengers from 
the Airport to the various municipalities of 
the surrounding areas. These very same taxis 
would not be entitled to operate in those vari- 
jus that the taxi drivers whose livelyhood 
gne way service. Moreover the present com- 
olaint by Montreal Taxi Drivers would not be 
solved since they would still be prevented 
‘rom taking passengers at the Airport by 
Dorval regulations. 


| 
Thus, even if the Federal authorities were 
0 grant to all the taxis in the Dorval area the 
ight to wait for passengers at the Airport, 
he servicing of the Airport would not be 
idequate. 


| 8. The lack of any serious control over the 
novements of the taxis; the purpose of the 
axi being the general conveyance of passen- 
fers within the municipality, it is fairly obvi- 
us that the taxi drivers whose livelihood 
epends on the number of trips they do in a 
lay, will not drive empty to the Airport to 
iit for passengers, who may or may not 
ome. Their presence at the Airport will 
lecessarily be predicated on their taking 
vassengers out to the Airport. Murray Hill’s 
Xperience is that over fifty per cent of its 
rips to the Airport are dead-headed. It has 
een suggested that special parking spaces be 
lowed for taxis for each municipality of 
rigin. Very well, but will it be obligatory to 
yvait there for passengers? If so, who will 
nforce it? 

_Let us submit for the purpose of the argu- 
rent that a taxi licensed in City of St-Lau- 
ent might be legally entitled to take passen- 
ers at the Airport whose destination is Ville 
t-Laurent. Let us even presume that the 
finister of Transport would be legally enti- 
ed to create on the grounds of the Airport, 
rithin the limits of the city of Dorval public 
axi stands ‘for taxis not licensed in Dorval 
nd having’ no permits from the Quebec 
Transportation Board (such a practice would 
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de ces permis est proportionnel a la popula- 
tion de l’endroit. Par exemple, la cité de Dor- 
val est autorisée a émettre une quantité limi- 
tée de permis de taxis. Le nombre qui a été 
fixé ne tient compte que des besoins normaux 
de la population de la municipalité. Personne 
n’osera strement prétendre que le nombre de 
permis émis a Dorval est suffisant pour ren- 
contrer a la fois les besoins normaux de la 
population locale et les besoins trés com- 
plexes et trés spéciaux de l’aéroport que nous 
avons déja décrits ci-dessus. 


De plus, méme si ces permis étaient émis en 
nombre suffisant, ils ne pourraient valoir que 
pour le transport de voyageurs depuis l’aéro- 
port vers les municipalités environnantes. Ces 
mémes taxis de Dorval ne seraient certaine- 
ment pas autorisés 4 donner un service dans 
ces autres municipalités et seraient donc limi- 
tés a un service a sens unique, comme ils le 
sont d’ailleurs chaque fois qu’ils vont, par 
exemple, de Dorval a Montréal. 


Il s’ensuit qe la plainte faite par les chauf- 
feurs de taxis de Montréal ne serait pas réso- 
lue puisqu’ils seraient toujours, comme ils le 
sont actuellement empéchés par les régle- 
ments de la Cité de Dorval de donner un 
service de taxi a l’aéroport. 


Ainsi donc, méme si les autorités fédérales 
accordaient a tous les taxis de Dorval le droit 
d’attendre des passagers a l’aéroport, ce ser- 
vice a l’aéroport serait tout a fait insuffisant. 


3. L’absence de tout contréle sérieux et effi- 
cace sur les voyages effectués par taxi; puis- 
que Vobjet principal d’un service de taxi est 
d’assurer le transport des voyageurs dans les 
limites d’un municipalité, il est assez clair 
que les chauffeurs de taxis dont le gagne-pain 
dépend du nombre de voyages effectués 
chaque jour ne se rendront pas a vide a l’aé- 
roport pour y attendre des voyageurs qui 
peut-étre viendront et peut-étre ne viendront 
pas. La présence de ces taxis a l’aéroport 
n’aura lieu évidemment que s’ils sont appelés 
a transporter des voyageurs vers l’aéroport. 
Or, ’expérience de Murray Hill démontre que 
plus de 50% des voyages effectués par ses 
véhicules vers l’aéroport ont lieu sans 
passagers. 


Quelqu’un a suggéré que des postes d’at- 
tente spéciaux soient aménagés a l’aéroport 
pour les taxis selon leur municipalité d’ori- 
gine. Excellente idée. Mais qui rendra l’at- 
tente des passagers obligatoire et si quelqu’un 
réussit a la rendre obligatoire, comment cette 
obligation sera-t-elle imposée aux taxis? 

Admettons pour les fins de l’argument, 
qu’un détenteur de permis de Ville St-Lau- 
rent soit légalement autorisé a prendre des 
passagers a l’aéroport dont la destination est 


vs 


6:172 


of course be illegal). How would the passen- 
ger arriving at the airport be guaranteed that 
a taxi authorized to take him to Ville St-Lau- 
rent would then be available and waiting for 
him. Remember this passenger does not want 
to wait for a taxi to come from Ville St-Lau- 
rent to pick him up. The answer would not 
depend on the planning carefully made by a 
dispatcher, but on whether or not a taxi cab 
fom Ville St-Laurent happened to have a trip 
to the Airport recently and happened to have 
had the patience to wait a few hours until 
this passenger going to Ville St-Laurent 
arrived. 


Thus, aside from the practical reasons, we 
described earlier, aside from the basic reason 
that Murray Hill is not engaged in the taxi 
business but in a complete transportation 
business, there are these very serious legal 
reasons that prohibit Murray Hill from pro- 
viding or even attempting to provide taxi- 
meter service at the Airport. 


The transportation services provided by 
Murray Hill are given by autobus and by 
pleasure motor vehicles not registered as 
taxis which, according to the Highway Code, 
are not ‘public’ vehicles like taxis but 
“private” vehicles with no commercial signs. 
These transportation services by these two 
types of vehicles come within the definition of 
transportation service in the Quebec Trans- 
portation Board Act. Thus paragraph 3 of 
Article 2, defines “transportation service” as 
follows: 

“Any service for transportation by tram- 
way, autobus, taxi, or delivery car within 
the meaning of the Highway Code chap- 
ter 231, or transportation for a considera- 
tion by pleasure vehicles not registered 
as taxis or delivery cars;” 

Article 30 of the Transportation Board Act 
stipulates that: 


“No owner may begin the operation of a 
transportation service in the Province without 
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Ville St-Laurent. Présumons méme que le 
Ministre des transports et communications 
serait légalement autorisé a établir sur le ter- 
rain de l’aéroport dans les limites de la cité 
de Dorval, des postes d’attente publics pour 
taxis ne portant pas de permis de Dorval et 
n’ayant aucun permis de la Régie des Trans- 
ports du Québec (il va de soi que, en fait, ces 
postes d’attente seraient illégaux). 

Comment garantir aux voyageurs arrivant 
a l’aéroport que le taxi détenteur d’un permis 
de Ville St-Laurent serait 14 disponible a lat- 
tendre. Il ne faut pas oublier que le voyageur 
ne veut pas attendre que le taxi vienne de 
Ville St-Laurent pour le cueillir. La garantie 
ne dépendrait plus d’une coordination des 
services savamment calculée par un dispat- 
cher qualifié mais du hasard: une auto-taxi de 
Ville St-Laurent par coincidence avait eu a 
transporter les voyageurs a l’aéroport avant 
l’arrivée de ce voyageur et avait méme eu la 
patience d’attendre pendant quelques heures 
jusqu’a ce que ce voyageur désirant se rendre 
a Ville St-Laurent arrive et lui demande de le 
transporter. 


Ainsi, en plus des raisons pratiques que 
nous avons déja discutées, en plus de la 
raison fondamentale que Murray Hill n’est 
pas une entreprise de taxi mais un service de 
transport complet, il y a de trés sérieuses 
raisons légales qui empéchent Murray Hill 
d’offrir ou méme de songer a offrir des servi- 
ces d’autos-taxis avec taximétres a l’aéroport. 
Les services de transport donnés par Murray 
Hill utilisent des autobus et des véhicules de 
promenade non enregistrés comme taxis. Ces 
derniers, selon le Code de la Route ne sont 
pas des véhicules «publics» comme le taxi 
mais des véhicules privés ne portant aucune 
identification commerciale. 


Ces services de transport donnés par ces 
deux genres de véhicules sont tout a fait con- 
formes a la définition d’un service de trans- 
port dans la Loi de la Régie des transports du 
Quebec. 

L’Article 2, par. 3) définit en effet «service 
de transport» comme suit: 


«un service de transport par tramways, 
autobus, taxis ou véhicules de livraison. 
au sens du Code de la Route, (Chap. 23D 
ou de transport pour considération, pal 
véhicules de promenade non immatricul€s 
comme taxis ou véhicules de livraison.» 
L’Article 30 de la Loi de la Régie des trans: 
ports du Québec stipule de plus: 
«Aucun propriétaire ne peut — 
V’exploitation d’un service de transport ef 
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having obtained from the Board an authoriza- 
tion for such purpose.” 


And Art. 33, par. a) specifically stipulates: 


“That the provisions of section 30, 31 and 
32 shall not apply in the case of the 
conveyance of travellers by taxi within 
the meaning of the Highway Act, chapter 
231, at so much a trip or so much a day;” 


It is to be noted that while Article 33 with- 
draws from the licensing authority of the 
Transportation Board taxi permits, it does not 
withdraw that authority for pleasure motor 
vehicles not registered as taxis or delivery 
ears. And it is the Quebec Transportation 
Board and that Board alone that has absolute 
and exclusive jurisdiction over the granting 
or refusal of transportation permits to operate 
buses and pleasure vehicles not registered as 
taxis or delivery cars. 


_ Furthermore, Article 19 of the Transporta- 
tion Board Act expressly declares: 


“It shall be illegal for an owner of a 

transportation service to charge or 
| receive prices or rates other than those of 
| which he has produced the list or which 
have been fixed by an ordinance of the 
: Board...Any amount paid in excess of 
such prices may be recovered by the 
person who paid it or by his assigns not- 
withstanding any agreement or stipula- 
tion to the contrary.” 


; 


) 


operations of Murray Hill whether by autobus 
or by pleasure vehicles not registered as taxis. 
It is in accordance with these provisions that 
the Quebec Transportation Board has issued 
ermits to Murray Hill to operate his various 
‘services. It is to be noted that the Quebec 
portation Board is the only legal 
authority capable of granting permits to pro- 
vide intermunicipal services to and from the 
Airport, whether on a per head basis or on a 
per trip tariff and to control the tariffs for 


such trips. 


| These are the provisions that govern all the 


| 


i] 


| 
' 


i 


It also means that the permits granted to 
‘Murray Hill are specific to the services for 
which they were granted. These permits con- 
‘tribute to the control which Murray Hill must 
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cette Province, a moins d’avoir obtenu de 
la Régie une autorisation 4 cette fin.» 
Et enfin, lVArticle 33, par. a) déclare 
expressément: 


«Les dispositions des articles 30, 31 et 32 
ne s’appliquent pas dans le cas de trans- 
port de voyageurs par taxis au sens du 
Code de la Route (Chap. 231) a tant la 
course ou a tant par jour;» 


Il faut bien remarquer que si l’Article 33 
soustrait ’émission des permis de taxis de la 
juridiction de la Régie des transports du 
Québec, aucune disposition de la loi ne sous- 
trait l’émission de permis pour services de 
transport par véhicules de promenade non 
immatriculés comme taxis ou comme véhicule 
de livraison. 


De plus, ’Article 19 de la Loi de la Régie 
des transports stipule expressément: 

«Il est illégal pour un propriétaire d’exi- 
ger ou de recevoir d’autres prix ou taux 
que ceux dont il a produit la liste ou qui 
ont été fixés par Ordonnance de la Ré- 
gie. .. «tout montant payé en sus de ces 
prix ou taux peut étre recouvrer par celui 
qui l’a payé ou ses ayants-droit, nonobs- 
tant toute convention ou stipulation con- 
traire.» 


Voila les dispositions qui régissent tous les 
services de Murray Hill. Que ce soit par auto- 
bus ou par véhicules de promenade non 
immatriculés comme taxis. Et c’est en vertu 
de la juridiction exclusive a elle conférée par 
ces dispositions que la Régie des transports 
du Québec a émis a Murray Hill les permis 
autorisant cette derniére A donner ces divers 
services de transport. 

Il est extrémement important de se rappeler 
que la Régie des transports du Québec est la 
seule autorité légale ayant la juridiction 
nécessaire pour émettre des permis autorisant 
des services intermunicipaux en direct ou en 
provenance de l’aéroport, que ce soit tant 
par téte, ou a tant la course, et que cette régie 
seule a le pouvoir et l’autorité nécessaire pour 
exercer un contrdle absolu sur les taux et 
tarifs réclamés pour des services de cette 
nature. 


Ces considérations démontrent également 
que les permis détenus par Murray Hill sont 
des permis autorisant des services décrits de 
maniéere spécifique. Ces permis permettent 


’ 
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and does exercise over the movements of all 
its vehicles and over the operations of its 
drivers. The drivers know that they can oper- 
ate their vehicles only for the specific pur- 
poses allowed in the permits and they also 
know that the charges made to the public 
must be those and only those in the tariffs 
filed wth the Transport Board. 


Surely it is unnecessary for the purposes of 
this hearing to describe at any further length 
the very substantial legal differences that 
exist between a taxi service and this type of 
transportation service subject to the Quebec 
Transportation Board. 


Article 32 of the Transportation Board Act 
(which as we know does not apply to taxis) 
but does apply to Murray Hill, stipulates: 


“Every owner of a transportation ser- 
vice... must obtain the prior authoriza- 
tion of the Board to cease or interrupt his 
operations or to extend or modify his 
service.” 

This shows to what considerable extent the 
provincial legislator controls transportation 
services and requires effective operations 
from owners such as Murray Hill. 


It also means that even if Murray Hill loses 
money on a given operation, it cannot cease 
the service without authority from the Board. 


In conclusion, despite all the propaganda in 
newspapers and the media, despite all the 
acts of violence that have been committed, 
despite all the defamatory statements that 
have been made, these hard cold facts cannot 
be ignored. The question at stake is not 
whether some taxi owners or some political 
and social agitators like the situation or not, 
the question is how the public using Airport 
facilities is best to be served. The truth of the 
matter is that taxis are not the answer, and 
that the policy of the Federal Government as 
applied across Canada to impose _ the 
responsibility of providing service on a 
public carrier specialized in handling Airline 
passengers is the correct policy and is the 
only policy that, at the moment, in the prov- 
ince of Quebec at least, can guarantee its 
travellers adequate and efficient service. 

Of course, the repeated violence, the 
repeated outcries, the repeated falsehoods 
have created a climate that is unsatisfactory 
to say the least. Murray Hill is very tired, 
indeed, of being blamed for a situation over 
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done a Murray Hill d’exercer un meilleur 
controle sur les déplacements de tous ses 
véhicules et sur le travail de ses chauffeurs. 
Les chauffeurs savent, en effet, qu’ils peuvent 
utiliser les véhicules qui leur sont confiés seu- 
lement pour les fins spécifiquement décrites 
dans les permis et ses chauffeurs savent éga- 
lement que les taux payables par le public ne 
peuvent étre que ceux autorisés par les tarifs 
déposés auprées de la Régie des transports. 

Il nous semble inutile d’insister. Faut-il, 
pour les fins de la présente audition, décrire 
davantage les différences légales des considé- 
rations qui existent entre un service de taxis 
qui n’est pas assujetti 4 la Régie des trans- 
ports et un service de transport comme celui 
de Murray Hill pleinement assujetti a cette 
Régie? 

L’Article 32 de la Loi de la Régie des trans- 
ports (qui ne s’applique pas aux taxis, nous 
l’avons vu) mais qui s’applique a Murray Hill, 
stipule: 

«Un propriétaire d’un service de trans- 
port...doit obtenir l’autorisation préala- 
ble de la Régie pour cesser ou interrom- 
pre ses opérations ou pour étendre ou 
modifier son service.» 


Ce texte démontre jusqu’a quel point le 
Législateur provincial exerce un _ controle 
serré sur les services de transport et jusqu’a 
quel point il exige des propriétaires de servi- 
ces de transport, comme Murray Hill, des ser- 
vices efficaces. 

Ce texte indique également que méme si 
Murray Hill perd des revenus dans un ser- 
vice, la compagnie ne peut cesser ce service 
sans lVautorité préalable de la Régie. 

En conclusion, il faut mettre de cdté la 
propagande répandue dans les journaux et 
dans les moyens de communication. On ne 
peut pas malgré les actes de violences qui ont 
été commis et malgré toutes les diffamations 
qu’on s’est permis a l’égard de Murray Hill, 
ignorer les faites qui eux ne mentent pas. 

Le probléme en jeu n’est pas de déterminer 
si certains propriétaires de taxis ou si cer- 
tains agitateurs politiques ou sociaux aiment 
la situation ou non; ce qu’il faut rechercher 
serait le moyen qui assurera au public utili- 
sant Paéroport les meilleurs services possibles. 
Le malheur veut que les taxis ne soient pas le 
moyen approprié pour assurer le service de 
Vaéroport. Le malheur veut que la politique 
du Gouvernement Fédéral adoptée depuis 
plusieurs années et appliquée a travers tout le 
Canada, est conforme aux nécessités d’un ser- 
vice adéquat et qu’il est essentiel d’imposer la 

4 une entreprise de 
transport quelconque spécialisée dans le ser- 
vice des aéroports. Et nous soumettons que 
cette politique poursuivie depuis de nombreu- 
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which it has absolutely no control, and for 
which it has no responsibility whatsoever. 


- Let it be stated here and now that Murray 
Hill does not have any objections to any taxi- 
cabs being authorized legally to take passen- 
gers at the Airport. The only objection that 
Murray Hill has to any such scheme is that it 
would be still required to guarantee service at 
the Airport when taxis fail to perform. If the 
taxi industry can legally service the Airport, 
let it do so, by all means, but let it also 
BP tee service; let it also guarantee that, 
at peak rush hours, the taxis will be availa- 


ple, in the morning, or in the evening to take 
out passengers to the Airport on time. Let it 
guarantee service during storms, when roads 
are icy, let it guarantee that tariffs will be 
uniform and controlled by legal authority. Let 
it guarantee that the vehicles used are of the 
best quality and cleanliness. 


[ 
' The Federal Government has no authority 
over local transportation regulations and has 
no right to grant to any one the authority to 
earry persons on Provincial Roads. This 
authority is vested exclusively in the Provin- 
‘cial Government. It is a complete absurdity to 
blame the Government for the fact that 
Montreal taxis are not legally entitled to take 
passengers at the Dorval Airport. Even if the 
ederal Minister of Transport did not exer- 
tise any control over the persons authorized 
o do business at the airport, the Montreal 
taxis would still be prevented by local regula- 
tions from cruising at the Airport or waiting 
vi passengers at any taxi stand in Dorval 


within the Airport or Outside. Even the right 
tO carry a passenger on call is limited to 
-. this passenger to Montreal. 


| This state of affairs will last, at least until 
here is a Metropolitan taxi permit, and every 
one knows how “enthusiastic”? the Montreal 
ipa owners are about that kind of permit. 


| 


Transports et communications 


6:175 


ses années par le Gouvernement est, du moins 
quant a la Province de Québec, le seul 
moyen sérieux pour garantir au public voya- 
geur un service efficace et conforme a ses 
besoins. 


Evidemment, les violences répétées, les 
récriminations, les demi-vérités et les fausse- 
tés proférées presque quotidiennement ont 
créé un climat qui est inacceptable. Murray 
Hill, a bon droit, trouve que la farce a assez 
duré et accepte mal d’étre bl4mée pour une 
situation sur laquelle elle n’a absolument 
aucun controéle et dont elle n’est responsable 
d’aucune maniére. 


Qu’il soit dit sans ambages que Murray Hill 
n’a aucune objection a ce que les auto-taxis 
légalement autorisés a le faire prennent des 
voyageurs a l’aéroport. La seule objection de 
Murray Hill concerne sa propre responsabi- 
lité. Si ?on met en vigueur pareille solution, 
Murray Hill dit trés bien mais déchargez nous 
de la responsabilité de garantir le service a 
l’aéroport quant les taxis ne seront pas la. Si 
les taxis peuvent légalement donner des ser- 
vices a l’aéroport, qu’ils le donnent mais qu’ils 
garantissent également le service; qu’il garan- 
tissent qu’aux heures de pointe les taxis 
seront a laéroport pour attendre les voya- 
geurs; qu’ils garantissent que des taxis seront 
disponibles le matin ou le soir pour transpor- 
ter a Vheure dite et a temps les voyageurs 
désirant se rendre a Vaéroport; qu’ils garan- 
tissent des tarifs uniformes contrélés par une 
autorité légalement constituée; qu’ils garantis- 
sent enfin des véhicules en parfait état d’en- 
tretien et de propreté. 


Le Gouvernement fédéral n’a aucune juri- 
diction sur les recommandations relatives au 
transport local et le Gouvernement n’a aucun 
pouvoir pour émettre des permis autorisant le 
transport de personnes sur des routes provin- 
ciales. Ce pouvoir reléve exclusivement du 
Gouvernement provincial. C’est done la plus 
absurde des absurdités que de blamer le 
Gouvernement fédéral pour le fait que les 
taxis de Montréal ne sont pas légalement 
autorisés a prendre des voyageurs a l’aéroport 
de Dorval. Méme si le Ministre fédéral des 
transports et communications  n’exercait 
aucun contréle sur les personnes autorisées a 
faire affaires 4 l’aéroport, les taxis de Mon- 
tréal seraient quand méme empéchés par les 
réeglements locaux de faire a Dorval du 
maraudage ou d’y attendre des voyageurs que 
ce soit a l’aéroport ou a lVextérieur de l’aéro- 
port. Méme leur droit de prendre un voya- 
geur sur appel préalable est limité strictement 
au transport de ce voyageur vers Montréal. 

Cet état de choses va subsister certaine- 
ment tant qu’il n’y aura pas un permis de 
taxis métropolitain et tout le monde sait avec 
quel «enthousiasme» les chauffeurs de taxis 


’ 
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On the other hand, the fact that the Feder- 
al Government does reserve, legitimately so, 
the right to decide who will be entitled to do 
business on Airport grounds, the fact that we 
are dealing with transportation services, gives 
the matter a special slant. 


We respectfully submit that the transporta- 
tion problem at the Airport cannot be treated 
by the Federal Government in the same 
manner as other services; for these other ser- 
vices are not subject to complex regulations 
enacted by Provincial and Municipal 
Governments. 


To remove any further difficulty in this 
field, we would suggest the following plan: 


That the licensing of ground transportation 
to provide services at Airport be, in the 
future, controlled, not by the Minister of 
Transport of Canada, but by the Transport 
Board of Canada or some other Canadian 
Administrative Tribunal. This move will have 
the obvious advantage of taking the debate 
out of the newspapers and into a public hear- 
ing at which all interested parties could, in 
accordance with the rules of law, face each 
other and make proper representation. 


It is unthinkable that complex ground 
transportation services requiring the consid- 
erable investments which we have described 
above be subject to political change. It is 
essential that the license given to a carrier be 
on a permanent basis and be subject to with- 
drawal only in case of non-performance or of 
unsatisfactory service. To achieve this pur- 
pose, of course, requires the transfer of the 
licensing authority on Airport grounds to 
such an Administrative Tribunal. 

This means also that the Act transferring 
this authority would provide that those trans- 
portation services presently giving the service 
in the various Airports across Canada be 
recognized their acquired rights and be 
automatically licensed by the Board, unless 
their services failed to meet the normal 
standards and were unsatisfactory. 


The amendments to the Federal laws would 
also stipulate that any other form of ground 
transportaion services (including taxis) wish- 
ing to come into the Airport to provide addi- 
tional transportation services -would be 
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de Montréal accueillent cette idée. Il faut 
reconnaitre par ailleurs que le Gouvernement 
fédéral a parfaitement le droit de se réserver 
la décision ultime pour décider qui aura le 
droit de faire affaires ou non 4a l’aéroport. 
Mais le fait que le probleme qui nous con- 
cerne est relatif aux services de transport, 
donne un caractére bien particulier au pro- 
bléeme. 


Nous soumettons respectueusement que le 
probléme de transport a l’aéroport ne peut 
pas étre réglé par le Gouvernement fédéral 
de la méme maniére que pour les autres ser- 
vices a l’aéroport; en effet, ces autres services 
ne sont pas assujettis aux mémes réglementa- 
tions complexes, soit du Gouvernement pro- 
vincial, soit des municipalités environnantes. 
Pour éviter les difficultés spéciales rencon- 
trées dans le domaine, nous suggérons le 
plan suivant: 


Que le permis autorisant le détenteur 4a 
offrir des services de transport terrestre a 
lVaéroport soit a l’avenir contrdlé non plus par 
le Ministére du transport du Canada mais par 
la Régie des transports canadienne ou par 
quelque autre tribunal administratif canadien 
Pareil transfert de juridiction aura l’avantage 
évident de retirer le débat des journaux et de 
le confier 4 des auditions publiques devant un 
tribunal ot toutes les parties intéressées pour- 
ront, selon des procédures légales se faire face 
et faire leurs représentations convenablement 


Il est inadmissible que des services de 
transport aussi complexes qui requiérent des 
investissements trés considérables, puisseni 
étre sujets a changements politiques. 

Il est essentiel que la licence émise a une 
entreprise de transport ait un caractére de 
permanence et que ce permis ne soit révoca: 
ble que dans les cas de non-exécution ou dé 
services insatisfaisants. 


Pour atteindre cet objectif, il est évidem: 
ment nécessaire de confier le pouvoir d’accor 
der une licence pour faire affaires sur le ter 
rain d’un aéroport a un tribunal administratif 
La loi transférant la juridiction. de cet 
maniére devrait évidemment stipuler que le 
services de transport actuels qui donnent lk 
service dans les divers aéroports au Canade 
soient reconnus comme ayant des droit 
acquis et soient automatiquement autorisés pa 
la Régie Aa continuer leurs services, 4 moin 
qu’il ne soit démontré a la Régie que cé 
services ne rencontrent pas les exigences nor 
males et sont inadéquats. 

Ces amendements a la loi devraient égale 
ment stipuler que tout autre propriétaire d 
services de transport, méme par taxis, dési 
rant offrir des services de transport additior 
nels a l’aéroport, ou méme désirant remplacé 
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quired to demonstrate that these additional 
vices would be required, that they are in 
1e public interest, that they will not disrupt 
- destroy existing services, that the petition- 
"s have the necessary municipal and/or pro- 
incial permits to offer and perform these 
rvices, and that the existing services are 
iadequate to meet the demand. 


In other words, any applicant before the 
ederal Agency would be required, before 
otaining authority to give service, to prove 
gally the very same facts that he is present- 
> required to prove before the Quebec Pro- 
incial Transportation Board when soliciting 
permit. 

Such a plan would give to anyone having 
ifficient legal interest to do so the opportuni- 
7 to make public representations, not in the 
ewspapers and not in senseless demonstra- 
ons, but before a duly appointed tribunal, 
ithin a proper legal framework, and it would 
e up to this person to demonstrate, in a 
‘gally satisfactory manner, (not by defamato- 
y statements), that his services are needed 
nd in the public interest. 


‘Such a plan, finally, would have the advan- 
wge of establishing once and for all a uni- 
wm policy for the handling of ground trans- 
ortation facilities in the airports throughout 
lanada, and yet, would allow for regional 
ifferences by taking into account the specific 
eeds of each area and the local applicable 
iws and regulations. 


| 


‘THE WHOLE RESPECTFULLY SUBMIT- 
‘ED. 


Montreal, December 15, 1969. 


GUERTIN GAGNON & LAFLEUR 
Attorneys for 


Murray Hill Limousine Service Ltd. 


‘AREY LIC NYK 

‘eltex PD New York Dec 17 
‘harles Hirshorn, pres. 

380 Barrie Street 

Iontreal, Canada 


‘Sometime between 1950 and 1952 the 25 
ents pick up fee which was formally paid by 
ate New York taxi cabs to the airport 
uthority was waived due to the collection 
roblems and the fact that in many instances 
ne drivers compelled the customer to pay the 
2e. The East Side Terminal was completed 
y the Tri-Boro Bridge and Tunnel Authority 
. Decemeber 1953. The financing was guaran- 
| 21390—12 
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les services existants, serait requis de prouver 
que ces services additionnels sont requis, qu’ils 
sont dans Vintérét public, qu’ils ne porteront 
pas atteinte ni ne détruiront les services exis- 
tants, que le requérant détient les permis 
municipaux ou provinciaux pour offrir et 
exécuter ces services et que les services exis- 
tants ne sont pas adéquats et ne suffisent pas 
a la demande. 


En d’autres termes, tout requérant devant 
le Tribunal administratif fédéral serait requis 
de prouver légalement pour é@tre autorisé a 
donner les services les mémes faits que ceux 
qu’il est présentement requis de prouver 
devant la Régie des transports du Québec 
lorsqu’il sollicite un permis de cette Régie. 

Des dispositions légales ainsi concues don- 
neraient a toute personne ayant un intérét 
légal suffisant la possibilité de faire des repré- 
sentations publiques, non pas dans les jour- 
naux ni dans des démonstrations incohérentes 
mais devant un tribunal diment constitué, a 
Vintérieur d’un cadre légal approprié, et cette 
personne aurait le fardeau de démontrer 
d’une maniére légalement satisfaisante (non 
par des déclarations diffamatoires) que les 
services qu’il offre sont requis et qu’il est 
dans Vintérét public qu’ils soient donnés. 

Une législation de ce genre aurait enfin l’a- 
vantage d’établir une politique uniforme 
quant a Vémission des permis requis pour 
donner les services de transport dans les dif- 
férents aéroports au Canada; et cependant 
permettrait 4 la Régie de tenir compte des 
différences régionales en considérant les 
besoins spéciaux de chaque aéroport et les 
lois et réglementations locales applicables. 


LE TOUT RESPECTUEUSEMENT SOUMIS. 


Montréal, ce 15 décembre 1969. 


GUERTIN GAGNON & LAFLEUR 
Procureurs de 


Murray Hill Limousine Service Lid 


CAREY LIC NYK 

Télétex PD New York 17 Déc 
Charles Hirshorn, Président 
1380, rue Barrie 

Montréal, Canada 


Entre 1950 et 1952, le Droit de 25 cents que 
les conducteurs de taxi new yorkais devaient 
payer pour prendre des voyageurs a l’ad- 
ministration de l’aéroport fut abandonné, 
étant donné les problémes qu’occasionnait la 
perception de ces droits et le fait que dans de 
nombreux cas les conducteurs obligeaient le 
client 4 le payer. La construction de l’aéro- 
gare de l’est fut terminée en décembre 1953 
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teed by the airlines collectively, through the 
Airlines Terminal Corporation their tenants 
and their leases in the building. The city 
restricted the use of public streets for airport 
limousines and compelled Carey Transporta- 
tion to use the terminal for exclusive airport 
service, to and from the New York airports. 


Due to traffic congestions in June 1969 the 
Board of Estimate saw fit to amend the Carey 
Transportations franchise which then permit- 
ted the company to re-establish direct service 
to and from the major New York hotels and 
airports. 


The obvious reason for the change in the 
city’s position was that the New York taxi 
industry proved incapable of guaranteeing a 
constant availability at the airport or within 
the city during busy traffic hours and during 
inclement weather, holidays etc—and there- 
fore this service was adjusted necessary. 

I can attest to this fact as I was formally 
President of Carey Transportation which was 
sold to the Greyhound Corporation in Janu- 
ary of this year. 


John P. Carey, Jr. 
Vice-President 
Carey Cadillac Renting Co., Inc. New York 


NUMBER 1 


Montreal, Que. 


December 1, 1969 
MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICES 
LTD. 
BUSES ASSIGNED TO AIRPORT SERVICES 

Bus Number Make Capacity 
611 Prevost 19 
612 19 
613 19 
615 2 19 
616 S a3 
617 re 19 
618 19 
619 Ss 19 
620 &§ 19 
621 os 19 
661 Flexible 25 
662 Prevost 37 
663 Prevost 37 


Transport and Communications 


December 18, 19 


par l’administration du pont tunnel T, 
boro. Le financement était garanti par ] 
lignes aériennes, par lintermédiaire de 
Airlines Terminai Corporation et de ses loc 
taires. La ville réservait l’usage des rues al 
limousines de laéroport et obligeait la cor 
pagnie Carey Transportation a se servir | 
Vaérogare uniquement pour desservir laér 
port a partir des aéroports new yorkais. 

A la suite des embouteillages en juin 196 
le comité d’appréciation estima qu’il étz 
nécessaire de supprimer la concession « 
vertu de laquelle la compagnie Carey Tran 
portations pouvait rétablir un service direct 
partir des principaux hdtels et aéroports | 
New York. 

Ce changement dans lattitude de la vil 
résultait du fait que Vindustrie new yorkai 
du taxi s’était révélée incapable de garant 
des voitures disponibles constamment a l’aér 
port ou dans la ville pendant les heures 
pointe, le mauvais temps, les vacances, et 
ce genre de service fut done modifié. 

Je puis témoigner de tout ceci en ma qu 
lité d’ancien président de la compagnie Cart 
Transportation qui fut vendue a la Gre 
hound Corporation au mois de janvier ( 
cette année. 


Le vice-président de 


Carey Cadillac Renting Corporation Inc. Ne 
York, 


John P. Carey, Junior 


NUMERO 1 


Montréal (P.Q.) 
Le 1° décembre 1969 


MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICE 
LTD. i 


AUTOBUS DESSERVANT L’AEROPORT 


Numéro de Nombre de 
Vautobus Marque passagers 
611 Prevost 19 
612 4 19 
613 ‘ 19 
615 ss 19 
616 . 23 
617 i 19 
618 19 
619 sy 19 
620 RS 19 
621 $ 19 
661 Flexible 25 
662 Prevost 37 
663 Prevost 37 
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Bus Number Make Capacity Numéro de Nombre de 
VPautobus Marque passagers 

671 Flexible 29 671 Flexible 29 

672 Flexible 28 672 Flexible 28 

673 Flexible 29 673 Flexible 29 

674 Flexible 29 674 Flexible 29 

675 Flexible 29 675 Flexible 29 

676 Flexible 29 676 Flexible 29 

677 Prevost 33 677 Prevost 33 

678 Prevost 37 678 Prevost 37 

679 Prevost 33 679 Prevost 33 

680 Prevost 37 680 Prevost 37 

681 Courier 37 681 Courier 37 

682 Courier 37 682 Courier 37 

683 Courier 37 683 Courier 37 

685 Courier 37 685 Courier 37 

687 Fitzjohn a 687 Fitzjohn oF 

691 Prevost 49 691 Prevost 49 

692 Prevost 49 692 Prevost 49 

693 Prevost 49 693 Prevost 49 

694 Prevost 49 694 Prevost 49 

695 Prevost 49 695 Prevost 49 

696 Prevost 45 696 Prevost 45 

697 Prevost 49 697 Prevost 49 

698 Prevost 49 698 Prevost 49 

699 Prevost 49 699 Prevost 49 

- Montreal, Que. Montréal (P.Q.) 
| December 1, 1969 Le 1°7 décembre 1969 
MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICES MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICES 
LTD. LTD. 
STAND-BY BUSES AUTOBUS DE SECOURS 
FOR AIRPORT SERVICES DESSERVANT L’AEROPORT 

Bus Number Make Capacity Numéro de Nombre de 
Vautobus Marque passagers 

622 Prevost 19 622 Prevost 19 

623 Prevost 22 623 . Prevost 22 

624 Prevost 19 624 Prevost 19 

626 Prevost 19 626 Prevost 19 

628 Prevost 19 628 Prevost 19 

650 Prevost 49 650 Prevost 49 

651 Prevost 49 651 Prevost 49 

800 Prevost 49 800 Prevost 49 

801 Prevost 49 801 Prevost 49 

818 Prevost 47 818 Prevost 47 


21390—123 
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Montreal, Que. 
December 1, 1969 
MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICE 


LTD. 


AMBULANCES AVAILABLE 


Make 
Cadillac 


SIX PASSENGER LIMOUSINES ASSIGNED 


Model Year 


1958 
1960 
1960 
1961 
1961 
1962 
1963 
1965 
1965 
1965 
1969 


Vehicle 
number 


714 
710 
715 
707 
716 
718 
717 
720 
723 
722 
721 


Montreal, Que. 
December 1, 1969 
MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICE 


LTD. 


TO AIRPORT SERVICE 


Make 
Cadillac 


FOUR PASSENGER CARS ASSIGNED TO 


Model Year 


1967 
1967 
1967 
1967 
1967 
1968 
1968 
1968 
1968 
1969 
1969 


Vehicle 
number 


905 
910 
Old 
908 


Montreal, Que. 


December 1, 1969 
MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICE 


LTD; 


AIRPORT SERVICE 


Make 


Meteor 


66 
3 


ee 


Model Year 
1970 


“ec 


&¢ 


Vehicle 
number 


022 
064 
085 
086 


Montréal (P.Q.) 
Le 1°7 décembre 1969 


MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICE 
LTD. 


AMBULANCES DISPONIBLES 


Numéro 
Marque Année du véhicule 
Cadillac 1958 714 
se 1960 710 
- 1960 715 
- 1961 707 
ae 1961 716 
mS 1962 718 
s 1963 TAR, 
Cg 1965 720 
4 1965 723 
es 1965 722 
Mercury 1969 ip" 


Montréal (P.Q.) 
Le 1°7 décembre 1969 


MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICE 
LTD. 


LIMOUSINES DE SIX PASSAGERS 
DESSERVANT L’AEROPORT 


Numéro 
Marque Année du véhicule 
Cadillac 1967 905 
as 1967 910 
. 1967 911 
. 1967 908 
we 1967 907 
a 1968 904 
i 1968 930 
oi 1968 928 
sf 1968 927 
ss 1969 906 
1969 938 


Montréal (P.Q.) 
Le 1°7 décembre 1969 


MURRAY HILL LIMOUSINE SERVICE 
LTD, 


VOITURES DE QUATRE PASSAGERS 
DESSERVANT L’AEROPORT 


Numéro du 


Marque année véehicule 
Meteor 1970 022 
“ce 6é 064 
. iy 085 


* RS 086 
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Vehicle Numéro 
Make Model Year number Marque Année du véhicule 
a 090 + 4: 090 
Ms es 631 * . 631 
¥ ‘A 633 “ % 633 
* ‘ 636 i .: 636 
us sf 637 ¥ is 637 
Ms ¥ 638 a: Ee 638 
3 i: 635 “ ay 635 
: < 634 ae a 634 
“ é 801 ‘ - 801 
as g 802 « a 802 
cs < 803 “ = 803 
. i: 804 . 804 
a ve 805 « = 805 
be 4 806 % e 806 
re = 807 i ‘a 807 
= MY 808 ie ey 808 
i ss 809 S x 809 
: a 810 ‘ *. 810 
x i. 811 i - 811 
i 812 *s fs 812 
a 813 . ‘ 813 
“ ss 814 + Ss 814 
+e s 816 a re 816 
. 2 818 hi 818 
A ss 819 “ rs 819 
“ 820 4 $f 820 
fs fs 821 ss fs 821 


é 6c“ 822 ce 6é 822 
(74 74 823 oe 6¢ 823 
és mc 824 66 oy 824 


i a 826 ‘ é 826 
< : 827 ( 827 
“ “ 828 “ < 828 
“ “ 829 “ i 829 
f 830 ‘ ri 830 
i f 831 Ff ‘ 831 
: : 832 ‘ 832 
i 833 ‘: i 833 
i . 834 : 834 
‘ ‘ 835 : 835 
“ “ 836 «“ “ 836 
‘ 837 ‘ ‘ 837 
* : 838 ‘ . 838 
rs as 840 ee 840 
“ 841 ; i 841 
i 843 i “ 843 
' 844 2 : 844 
‘i ‘ 845 : . 845 
" * 846 . . 846 
° 847 . § 847 
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Vehicle Numéro 
Make Model Year number Marque Année du véhicule 
¢s “cc 848 ‘“ “ 848 
¢ “ 849 ‘<“ 6c 849 
‘ ‘< 850 ee ‘4 850 
‘ ‘< 851 ‘“ 3 851 
66 66 852 3 66 852. 
‘“ ‘“ 853 ‘“ ‘ 853 
éé “< 854 és &< 854 
66 66 855 : 855 
66 ce 856 a4 “ec 856 
‘c & 858 “ “ 358 
‘“ ‘ 861 es 861 
6é 6¢ 862 (a4 (a4 862 
€é 6e 863 73 66 863 
ée & 864 66 66 864 
66 és 865 ie ee 865 
66 66 866 66 6s 866 
«“ « 867 ‘6 - 867 
66 & 868 Re mi 868 
66 66 869 66 6 869 
ce ce 870 “ “ 870 
66 6“ 874 A My 874 
os 66 875 6 6s 875 
ce se 876 ‘“ ‘“ 876 
& 6“ 879 ve ry 879 
66 ‘“ 880 Le oe 880 
és & 881 i be 881 
66 66 883 ‘< a 883 
é6 6é 884 ae ee 884 
66 6 885 bi - 885 
. $6 886 “<“ ‘“ 886 
66 ‘6 887 és es 887 
“ ‘“ 889 re és 889 
66 6“ 891 « re 89] 
id i 892 ‘6 &< 892 
$f ve 893 ‘“ “c 893 
. a 894 —G 3 894 
= 895 73 ‘“ 895 
oe Hy 897 “< “ 897 
es " 899 ‘<“ ‘< 899 
a re 900 ‘< 66 900 
$ “S 901 6 & 901 
if - 902 ‘“ ‘< 902 
e a 903 6c ““ 903 
is re 951 “e “é 951 
i 952 6 ‘“ 952 
. ‘ 953 “ “ 953 
¥ is 954 “ “ 954 
4 955 “ “é 955 
A : 956 4 “ 956 
e 958 ‘ ‘ 958 
* a 944 6 “ 944 


: . 994 es 66 994 
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NUMBER 2 
Mffective October Ist, 1968 
Fifth Revised Page 1 


AIRPORT GROUND TRANSPORTATION 
RATES 


Section C 


One-way rates applicable to individual 
passengers using the regular scheduled motor 
soach ~4services between Montreal Interna- 
Honal Airport and such City Terminals in 
Montreal as may from time to time be desig- 
aated. 


ONE-WAY CHARGES 
Adults—12 years of age and over 
Children—2 years of age or over 2 years 
of age but under 12 years 
Children—under 2 years of age 
Passengers picked up and discharged at the 
following Hotels: Queen Elizabeth, Sheraton 
Mount Royal, Windsor Hotel, Sheraton Lau- 
rention, Chateau Champlain, Hotel Bonaven~ 
ture. 
The Airport Motor Coach Service operates 
on 15 minute schedule. 


| 


$1.75 


$ .90 
Free. 


Special Chauffeur-Driven Sedan and 
Limousine Services: 


Airport to City Hotels Listed above 


3 pass. 4pass. 6 pass. 
Sedan 6.50 8.00 
16.00 


“Cadillac” Air-Conditioned 


MURRAY HILL LIMOUSINE AND 
MOTORCOACH SERVICES 


Effective October Ist, 1968 
7th Revised Page 3 


SPECIAL PASSENGER VEHICLE 
| a AIRPORT RATES 


Section C 


MUNICIPALITIES 
Island of Montreal 


Tariff rates for the use of chauffeur-driven 
pleasure vehicles within the meaning of sub- 
section C, Section 1, Article 7 of the Highway 
Code. 

BETWEEN Montreal International Airport 
and the following Municipalities or Zones. 


Transports et communications 


6: 183 


NUMERO 2 
En vigueur a partir du 1°" octobre 1968 
5° édition revisée p. 1 
TARIF DES TRANSPORTS DE SURFACE 
A L’AEROPORT 
Section C 


Tarif aller pour les passagers empruntant 
seuls les autobus réguliers faisant la navette 
entre l’aéroport international de Montréal et 
les terminus de la cité de Montréal que la 
Compagnie déterminera de temps 4 autre. 


Tarif Aller 


Adultes, 12 ans et plus $1.75 


.90 
Enfants, en dessous de 2 ans, parcours gratuit 


Enfants, 2 ans et plus jusqu’a 12 ans 


Les autobus desservent les hdétels suivants: 
Reine-Elisabeth, Sheraton Mont Royal, Hétel 
Windsor, Le Sheraton Laurentien, Chateau 
Champlain, Hotel Bonaventure. 


Les autobus se succédent a quinze minutes 
d’intervalle. 


Services spéciaux de voitures sedan et 
limousines avec chauffeurs. 


De Vaéroport aux hotels indiqués plus haut: 


3 4 6 
passagers passagers passagers 
Sedan 6.50 8.00 
Cadillac climatisée 16.00 


MURRAY HILL LIMOUSINE AND 
MOTORCOACH SERVICES 


En vigueur a partir du 1°" octobre 1968 
7° édition revisée p. 3 


TARIF SPECIAL DES VEHICULES 
PRENANT DES PASSAGERS 
A L’AEROPORT 


Section C 


MUNICIPALITES 
Ile de Montréal 


Tarif des vehicules de plaisir conduits par 
un chauffeur établis en vertu de l’alinéa C, 
paragraphe 1, article 7 du Code de la route. 


Entre l’aéroport international de Montréal 
et les municipalités ou zones suivantes: 


6: 184 


Between 


Montreal International Airport 


and 


Ahuntsic East 
Ahuntsic West 
Baie d’Urfe 
Beaconsfield 
Beaurepaire 
Bordeaux 
Blue Bonnets 
Cartierville 
Cote St. Paul 


Cote de Liesse Rd.: 


Airport to 55th Ave. 

Soth Ave. to, C.P. Ry. 
Piggy Back 

C.P. Ry. Piggy Back to 
Holiday Inn 

Holiday Inn to Decarie Blvd. 


Cote St. Luc 

Cote des Neiges (area) 
Dorval (CN Station) 
Dorval City 

Dollard des Ormeaux 
Hampstead 

Kirkland 

Lakeside 

Lakeside Heights 


Lachine 


to 40th Ave. 
to 18th Ave. 


to City Limits 
Montreal North 


Montreal City Zones 
Papineau to Pie IX 
Pie IX to Mt. St. Leon 
Mt. St. Leon to Geo. V 
Geo. V to Broadway 
Broadway to 32nd Ave. 
(Pointe-aux-Trembles) 


32 Ave. (P.A.T.) to B. de L. 
Outremont 

Pine Beach (area) 
Pierrefonds West 
Pierrefonds Central 
Pierrefonds East 
Pointe Claire 

Pointe St. Charles 
Roxboro 

St. Anne de Bellevue 
Saraguay 
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Zone Rate 

Maximum 
Ltoi4 era toi6 
pass. pass. 
$ 6.75 $10.00 
arts) 8.00 
4.75 6.50 
3:50 5.10 
3.15 5.50 
oD 8.00 
4.25 5.85 
5.75 8.00 
50D 8.00 
1.50 2.00 
a Dare) 2.50 
2.50 3.75 
3.25 4.75 
ads 1.29 
5:20 hago 
25 LD 
1.50 2.00 
4.50 6.25 
o.20 15) 
4.25 5.85 
2.50 S00 
3.00 4.50 
2.00 2.85 
2.50 3.15 
3.00 4.50 
8.75 12:15 
(hs 10.75 
8.75 12-15 
O75 13.50 
L075 14.95 
LETS ©° 16.25 
ie.25 18.50 
5.25 4.25 
Tere 2.50 
6.25 8.75 
4.75 6.50 
4.50 6.25 
3.00 4.50 
Belgas 8.00 
4.50 6.25 
575 8.00 
4.50 6.25 


December 18, 1! 


Entre l’Aéroport International 


de Montréal et 


Tarif maximum 


de la zone 
la4pass. 5a6pa 

Ahuntsic Est $ 6.75 $10.0 
Ahuntsic Ouest ORO 8.0 
Baie d’Urfé 4.75 6.51 
Beaconsfield 3.50 5.1 
Beaurepaire 8.75 5.51 
Bordeaux 5.75 8.0( 
Blue Bonnets 4,25 5.8% 
Cartierville 57D 8.06 
Cote St-Paul 5.10 8.0f 
Chemin Céte de Liesse: 
Aéroport a la 55° Ave 1.50 2.0( 
55° Ave au service route- 

tail de CP rail 1 iy 2 
Service route-rail de CP 

rail au Holiday Inn 2159 3.7 
Holiday Inn au boulevard 

Décarie eae 4.78 
Cote St-Luc eae vies 
Céte-des-Neiges (région) 5,25 7 Ze 
Dorval (gare CN) 1.25 17m 
Dorval 1.50 2.0( 
Dollard des Ormeaux 4.50 6.2: 
Hampstead o.20 Tae 
Kirkland 4.25 5.85 
Lakeside 2.50 Se 
Lakeside Heights 3.00 4.5( 
Lachine 
Jusqu’a la 40° Ave 2.00 28s 
Jusqu’a la 18° Ave 2.50 Sle 
Jusqu’aux limites de la 

ville 3.00 4.5( 
Montréal-Nord 8.75 12% 
Montréal—zones urbaines 
Papineau a Pie IX fey is 10.7& 
Pie IX au Mt St-Léon 8.75 1248 
Mt St-Léon a Geo. V 9.75 13208 
Geo. V a Broadway 10-75 14.9% 
Broadway a la 32° Ave 

(Pointe-aux-Trem- 

bles) Deven 16.2% 
32° Ave (Pte-aux-T.) a 

B. de L. £3.25 18.5( 
Outremont eae Tize 
Pine Beach (région) £5 2a 
Pierrefonds Ouest 625 8.7E 
Pierrefonds Central 4.75 6.5( 
Pierrefonds Est 4.50 6.2% 
Pointe-Claire 3.00 4.5( 
Pointe St-Charles 4 Pel 8.0( 
Roxboro 4.50 6.2% 
Ste-Anne de Bellevue 5075 8.0( 
Saraguay 4.50 6.2¢ 
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Zone Rate 

Maximum 
1to4 5to6 
pass. pass. 
Senneville-S. of Trans-Canada 6.25 8.75 
Senneville-N. of Trans-Canada 6.75. 9.25 
Snowdon (area) aa0 120 
Strathmore 2.00 2.85 
Ste. Genevieve 4.75 6.50 
Town of Mt. Royal 4.25 5.85 
Tetraultville Ma es) 13.50 
Valois pe +9 sia bs) 
Verdun He 8.00 
Ville Emard orto 8.00 
Ville LaSalle 4.75 6.50 
Ville d’Anjou 9.75 13.50 
Ville St. Laurent 4.25 5.85 
Ville St. Michel 705 10.75 
Ville St. Pierre ir 5) 5.00 


MURRAY HILL LIMOUSINE AND 
MOTORCOACH SERVICES 


Effective October 1st 1968 
7th Revised Page 3A 


SPECIAL PASSENGER VEHICLE 
AIRPORT RATES 


Section C 
MUNICIPALITIES 
Island of Montreal 


Tariff rates for the use of chauffeur-driven 
pleasure vehicles within the meaning of sub- 


section C, Section 1, Article 7 of the Highway 
Code. 


BETWEEN Montreal International Airport 


and the following Montreal Municipalities or 


Zones. 
BETWEEN 
MONTREAL INTERNATIONAL AIRPORT 
AND CENTRAL MONTREAL ZONES 


Zone Rates Maximum 


1 to 
3 pass. 4pass. 5 pass. 6 pass. 

Montreal West 4.25 3 LD 7.00 8.00 
Notre Dame 

de Grace ete 6.75 8.00 9.00 
Westmount 52D 6375 8.00 9.00 
Montreal City 
_ Atwater to 

St Law. 
' Blvd. 6.50 8.00 9.25 12.00 

St. Law. 
_ Blvd. to 

Papineau 6.75 8.25 9.50 10.50 


Transporis et communications 
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Tarif maximum 
de la zone 


1a4pass. 5a6 pass. 

Senneville—au sud de la 

route Transcanadienne 6.25 8.75 
Senneville—au nord de la 

route Transcanadienne' 6.75 9.25 
Snowdon (région) 5125 7.25 
Strathmore 2.00 2.85 
Ste-Genevieve 4.75 6.50 
Ville de Mont-Royal 4.25 5.85 
Tétraultville 9.75 13.50 
Valois 225 3.1D 
Verdun 5.795 8.00 
Ville Emard 5.75: 8.00 
Ville LaSalle 4.75 6.50 
Ville d’Anjou 9.75 T3.DO 
Ville St-Laurent 4.25 5.85 
Ville St-Michel uel 10.75 
Ville St-Pierre 3.75 5.50 


MURRAY HILL LIMOUSINE AND 
MOTORCOACH SERVICES 


En vigueur le 1°" octobre 1968 
T7ieme édition revisée p. 3A 


TARIF SPECIAL DES VEHICULES 
PRENANT DES PASSAGERS 
A L?AEROPORT 


Section C ‘ 
MUNICIPALITES 
Ile de Montréal 


Tarif des véhicules de plaisir conduits par 
un chauffeur conformément a lValinéa C 
paragraphe I article 7 du Code de la route 


: ENTRE 
L’,AEROPORT INTERNATIONAL 
DE MONTREAL ET 
LES MUNICIPALITES OU ZONES DE 


MONTREAL 
Tarif maximum de la zone 
1a3 
pass. 4 pass. 5pass. 6 pass. 
Montréal-Ouest 4.25 5.75 1:00. 778.00 
Notre-Dame-de- 
ie gs 07: ie, D dibase GO 9.00 
W CStMOUN Corte af seeds Ged Dine send 9.00 
Cité de Montréal 
Atwater au boul. 
St-Laurent. 6.50 6e00 17°9:25ied2 200 
Boul. St-Laurent 
A Papineau. 6.75 8.25 9.50 10.50 


’ 
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Special Passenger Vehicle Airport Rates to 
Points Beyond the Island of Montreal 


The folowing tariff rates will apply for the 
use of chauffeur-driven pleasure vehicles not 
registered as taxis or delivery cars, between 
the Montreal International Airport and points 
beyond the Island of Montreal in the Prov- 
ince of Quebec. 


Maximum 4 pass. .35¢ per mile or $5.00 


per hr. 

Maximum 6 pass. .45¢ per mile or $8.00 
per hr. 

Extra charge for Autoroute & Bridge 
Tolls. 


MURRAY HILL LIMOUSINE AND 
MOTORCOACH SERVICES 


NUMBER 3 
Scheduled Services Between 
MONTREAL INTERNATIONAL AIRPORT 
and 
CITY OF MONTREAL 


These scheduled services operate every 
fifteen minutes between airport and city 
terminals, listed below, from 5:00 a.m. until 
12-650pan: 


AIRPORT TO CITY— 
ONE WAY FARE $1.75 


Ist STOP—QUEEN ELIZABETH HOTEL 
2nd STOP—MOUNT ROYAL HOTEL 
3rd STOP—WINDSOR HOTEL 

4th STOP—LAURENTIEN HOTEL 

Sth STOP—-CHATEAU CHAMPLAIN 
6th STOP—BONAVENTURE HOTEL 
7th STOP—BUS TERMINUS 

8th STO 


NUMBER 5 
The Montreal Star 
Monday, February 10, 1969 


2,500 PASSENGERS DIVERTED FROM N.Y. 


Montreal area hotels and motels were 
called upon to provide emergency accommo- 
dation for more than 2,500 airline passengers 
who landed here on diverted flights from 
overseas because of the New York blizzard. 

A spokesman for General Aviation, which 
normally handles unscheduled arrivals for 
servicing and for accommodating passengers, 
said last night they actually had 22 aircraft 
on the ground. 


More landed during the night but a large 
number of other aircraft were diverted to 


Transport and Communications 


December 18, 1969 


TARIF SPECIAL DES VEHICULES PRE- 
NANT DES PASSAGERS A L’AEROPORT 
ET LES CONDUISANT EN DEHORS DE 
LiLE DE MONTREAL 


Le tarif suivant s’applique aux véhicules de 
plaisir conduits par un chauffeur qui ne sont 
pas enregistrés comme taxis ou voitures de 
livraison entre laéroport international de 
Montréal et les endroits situés en dehors de 
Vile de Montréal dans la province de Québec. 
Maximum 4 passagers 

35 cents par mille ou $5.00 Vheure 
Maximum 6 passagers 

45 cents par mille ou $8.00 V’heure 
Frais supplémentaires pour les autoroutes ow 

ponts a péage. 


NUMERO 3 


SERVICE DE TRANSPORT DES PASSA- 
GERS ENTRE L’AEROPORT INTERNA- 
TIONAL DE MONTREAL ET LA 
VILLE DE MONTREAL 


Service régulier toutes les quinze minutes 
entre l’aérogare et les terminus de la cité 
de Montréal indiqués ci-dessous, de 5 heures 
du matin a 12 heures 35 du soir. 


TRAJET ENTRE L’AEROPORT ET 
LA VILLE: VOYAGE ALLER $1.75 


le ARRET HOTEL REINE-ELISABETH 
2° ARRET HOTEL MONT-ROYAL 

3° ARRET HOTEL WINDSOR 

44 ARRET HOTEL LAURENTIEN 

5° ARRET CHATEAU CHAMPLAIN 
6° ARRET HOTEL BONAVENTURE 

7° ARRET TERMINUS DES AUTOBUS 
8° ARRET GARES 


NUMERO 5 
The Montreal Star 
Le lundi 10 février 1969 


2,900 PASSAGERS 
DETOURNES DE NEW YORK 

Les hétels et motels de la région de Mont-- 
réal ont dQ héberger plus de 2,500 passagers 
aériens revenant d’outre-mer dont les avions 
avaient été déroutés 4 cause du blizzard qui 
soufflait sur New York. | 


Un porte-parole de General Aviation, com- 
pagnie qui assure le service et le logement 
aux passagers des avions qui n’avaient pas- 
été prévus, a dit hier soir que 22 avions— 
étaient au sol. 


D’autres avions ont atterri pendant la nuit, 
mais un grand nombre furent déroutés vers 


8 décembre 1969 


ther airports where facilities were adequate 
0 handle the big jets. 

As a result of the snowstorm which hit the 
ast coast yesterday and early today Kennedy 
nternational Airport at New York and Logan 
nternational Airport at Boston were both 
hut since yesterday. 


| Planes disrupted 

~The storm has caused major disruptions in 
Il scheduled international flights in and out 
# New York and has resulted in the cancella- 
ion of Air Canada flights to New York and 
imilar flights to the large cities on the east 
oast by Northeast Airlines and Eastern Air- 
ines. 


Similarly, Air Canada’s flights to the Mari- 
imes have been cancelled since the storm 
noved up from the eastern seaboard of the 
JS. into Canada’s east coast area. 


Late yesterday afternoon and during the 
light, big jets from all parts of Europe began 
anding at Dorval. Since it was obvious that 
he snowstorm at JFK would continue, 
wrangements were made by the airlines to 
wrovide accommodation so the passengers 
‘ould “sit it out”. 

Meanwhile, Mayor Jean Drapeau today 
iffered to send snow removal equipment to 
Yew York “as a gesture of help and 
riendship.” 

In a telegram to New York Mayor John 
uindsay, Mr. Drapeau extended “our deepest 
ympathy to the residents of New York.” 


The Gazette 
Monday, February 10, 1969 


Tets diverted here 
Snow paralyses N.Y. 


| At least 30 jetliners bound for New York 
raty were diverted to the Montreal Interna- 
jional Airport yesterday as a severe snow 
storm hit the eastern United States. 

_ New York City was virtually paralysed and 
2 snow emergency was declared. The weather 
oureau predicted up to 14 inches. 


_ Public schools were ordered closed today. 
The Long Island Rail Road temporarily sus- 
oended all service and warned commuters not 
to try to take the train this morning. 


_ Snow covered cars, abandoned early in the 
storm, and clogged parkways throughout the 
metropolitan area. 
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d’autres aéroports, dont les installations peu- 
vent accommoder de grands avions a réaction. 


A la suite de la tempéte de neige qui a 
frappé la cote Atlantique hier et t6t ce matin, 
Vaéroport international Kennedy de New 
York et l’aéroport international Logan de 
Boston sont fermés depuis hier. 


Changements d’horaire 


La tempéte a occasionné des changements 
majeurs dans tous les vols internationaux a 
partir et a destination de New York, ce quia 
provoqué l’annulation des vols d’Air Canada 
en direction de New York et d’autres vols de 
la Northeast Airlines et de la Eastern Airlines 
en direction des grandes villes de la cdte 
Atlantique. 

Les vols d’Air Canada vers les Maritimes 
ont aussi été annulés étant donné que la tem- 
péte s’est déplacée de la céte Atlantique des 
Etats-Unis vers celle du Canada. 


Vers la fin de Vaprés-midi hier et pendant 
la nuit, des avions a réaction en provenance 
d’Europe ont commencé 4a atterrir a Dorval. 
Quand il a été évident que la tempéte de 
neige a l’aéroport Kennedy n’était pas sur le 
point de cesser, les lignes aériennes ont pris 
des dispositions afin d’héberger les passagers 
qui devraient attendre la fin de la tempéte. 

Entre-temps, le maire Jean Drapeau en 
signe d’amitié a offert aujourd’hui d’envoyer 
du matériel afin de déblayer la neige a New 
York. 

Dans un télégramme qu’il faisait parvenir a 
M. John Lindsay, maire de New York, M. 
Drapeau exprimait la sympathie de la ville de 
Montréal aux résidents de New York. 
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Des avions a réaction 
déroutés vers Montréal 


La neige paralyse New York 


Au moins 30 avions a réaction a destination 
de New York ont été déroutés vers ]’aéroport 
international de Montréal hier a la suite d’une 
grave tempéte de neige qui s’est abattue sur 
Vest des Etats-Unis. 

La ville de New York a été pratiquement 
paralysée et la situation a été considérée 
comme critique. Le bureau météorologique 
prévoit jusqu’a 14 pouces de neige. 

Les écoles sont fermées aujourd’hui. Les 
services du Long Island Rail Road a été inter- 
rompus temporairement et la compagnie a 
averti les passagers qu’ils ne pourraient se 
rendre en ville ce matin. 

La neige recouvre les voitures, abandonnées 
au début de la tempéte et bloque les autorou- 
tes de la région métropolitaine. 


? 
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An estimated 6,000 people were stranded at 
Kennedy Airport. A spokesman said the air- 
port was not expected to reopen until 8 this 
morning. 


AIR CANADA 


Airport Passenger Office 
Dorval, November 19, 1969 


Dear Mr. Perry: 
Vice-President—Sales 

Murray Hill Limousine Service Ltd. 
P.O. Box’ 1596 

Montreal 101, P.Q. 


Dear Mr. Perry: 

I would like to convey our appreciation to 
your dispatchers on duty November 5th for 
their prompt and efficient attention to our 
sudden requirements during a period of 
highly irregular operations. 

On that date, the weather in the Ottawa 
area was marginal, creating some doubts in 
the operation of our flights to Ottawa. 


Throughout the entire morning, the situa- 
tion was such that some flights were cancelled 
on very short notice. This, of course, caused 
problems in allowing us very little time to 
arrange alternate means of transportation by 
bus through your dispatchers. 


Nevertheless, despite a rather difficult 
situation, we were provided with a total of 
five busses within forty-five minutes. This 
resulted in minimizing the inconvenience to 
our passengers under trying circumstances. 

Again, many thanks for your assistance and 
cooperation. 


Sincerely, 
J. F. Dozois 
Airport Passenger Office Manager 


EASTERN 


November 10, 1969 
Mr. R. G. Perry, 
Vice-President—Sales, 
Murray Hill Limousine Service Ltd., 
P.O. Box 1596, Montreal 101, P.Q. 


Dear Mr. Perry: 


I realize of course that the current contro- 
versy whether Murray Hill should be allowed 
to continue the Montreal Airport limousine 
service on a monopolistic basis, is an old one, 
which has bothered a number of people for 
many years. 


I personally am in principal against any 
form of Monopoly, but in this particular case, 
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Environ 6,000 personnes sont immobilisées 
Vaéroport Kennedy. Un porte-parole de l’a 
roport a déclaré qu’il était trés peu probab. 
que l’aéroport soit rouvert avant 8 heures ¢ 
matin. 


AIR CANADA 


Service des passagers 
Dorval, 19 novembre 1969 


Monsieur R. G. Perry, 
Vice-président—Ventes 

Murray Hill Limousine Service Ltd. 
Case postale 1596 

Montréal 101 (P.Q.) 


Monsieur Perry, 


J’aimerais féliciter les répartiteurs de se: 
vice le 5 novembre pour la rapidité et l’effic: 
cité avec laquelle ils ont pu satisfaire nc 
besoins inattendus pendant une période ¢ 
travail tout a fait réguliére. 

Le 5 en effet, les conditions atmosphérique 
de la région d’Ottawa étaient trés mauvaise 
de sorte qu’il nous était impossible de prévo 
quels seraient les avions qui pourraient s’ 
rendre. 


Pendant toute la matinée, la situation éta 
telle que certains vols ont été annulés a tre 
courte échéance. Cela occasionna évidemmer 
des problémes, étant donné que nous avior 
trés peu de temps pour prévoir d’autre 
moyens de transport par bus, dont se sor 
chargés vos répartiteurs. 

Cependant, en dépit d’une situation assé 
difficile, vous nous avez fourni cinq autobt 
en l’espace de quarante-cinq minutes. Cela 
grandement contribué a réduire les inconvé 
nients dont nos passagers ont eu a souftfrir. 


Je vous remercie encore une fois pour vott 
aide et votre collaboration. 


Veuillez agréer monsieur lexpression ¢ 
mes sentiments distingués. 


Le Directeur du bureau des passagers, 
J. F. Dozois 


EASTERN 


Le 10 novembre 1969 
M. R. G. Perry, 
Vice-président—Ventes 
Murray Hill Limousine Service Ltd. 
Boite postale 1596, Montréal 101 P.Q. 


Monsieur Perry: 


Je me rends compte que la controverse ¢ 
savoir si la Murray Hill devrait conserver . 
monopole du service de limousines de l’aér 
port de Montréal ne date pas d’hier et que ¢ 
nombreuses personnes se sont penchées st 
cette question depuis longtemps. 


Personnellement, je suis contre toute tom 
de monopole; cependant dans ce cas partici 


8 décembre 1969 


must agree that the present service as 
fered by Murray Hill, is in the interest of 
1 concerned, and reliable, courteous and 
ficient. 


Both the bus-service and the special-car 
arvice are available throught the day and 
ight, and moreover the equipment used is 
ean and reliable. 

I do not believe that to abolish this service 
nd to throw it open to anyone, would be in 
1e interest of passengers using the Montreal 
irport facilities as at critical times not suffi- 
ent cars or taxi cabs might be available to 
arve the public. In this respect, I must say 
iat your company has improved its services 
great deal, compared to the situation of 
oproximately ten years ago, when it was at 
mes, difficult to obtain a special car for 
‘ansportation outside the area normally 
sarved by the limousines. 


Sincerely yours, 


mG. Dykstra, 
Regional Director—Canada 


NE—NORTHEAST 


4333 St. Catherine Street W., 
Montreal 215, P.Q., Canada 
November 11, 1969 
(r. R. G. Perry, 
‘ice President — Sales, 
furray Hill Limousine Service Ltd., 
'.O. Box 1596, 
fontreal 101, P.Q. 
lear Mr. Perry: 


I would like to take this opportunity to 
xpress our sincere thanks for the high class 
f service Murray Hill has rendered the cus- 
omers of this airline. 


Your operation has been dependable 
egardless of the hour day or night. Your 
rivers and dispatchers are most courteous 
nd we know that you will operate however 
sul the weather may be. When back-up 
round transportation has been required, it 
as been immediately available. 


All in all, you have rendered a service to 


lortheast of which you can be most proud. 


| Yours very truly, 
| 
| Northeast Airlines Inc. 


| H. J. Canvin, 
Director—Canada 


| 
| 
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lier je dois reconnaitre que le service actuel 
fourni par la Murray Hill est dans l’intérét de 
tous, que son service est fiable, que ses chauf- 
feurs sont courtois et accomplissent bien leur 
travail. 

Le service d’autobus ainsi que de voitures 
spéciales sont a la disposition du voyageur 
jour et nuit et les voitures sont propres et en 
bon état. 

Je ne crois pas qu’il soit dans Vintérét des 
passagers qui utilisent l’aéroport de Montréal 
Q’abolir ce service et de permettre a toutes les 
compagnies de desservir l’aéroport, étant 
donné qu’a certains moments il pourrait ne 
pas y avoir suffisamment de voitures et de 
taxis pour desservir les voyageurs. A cet 
égard, je dois dire que vorte compagnie a 
amélioré nettement le service par rapport a il 
y a dix ans, quand il était parfois difficile 
d’obtenir une voiture spéciale pour se rendre 
dans des régions qui étaient normalement des- 
servies par les limousines. 


Veuillez agréer, monsieur, l’expression de mes 
sentiments distingués, 


Le Directeur régional, 
N. G. Dykstra 


NORTHEAST 


4333 St. Catherine Street W., 
Montreal 215, P.Q., Canada. 


le 11 novembre 1969 


Monsieur R. G. Perry 
Vice-président—Ventes 

Murray Hill Limousine Service Ltd 
Boite postale 1596 

Montréal 101; P.Q. 

Monsieur Perry, 


J’aimerais saisir l’occasion de vous expri- 
mer mes sincéres remerciements pour la 
haute qualité du service que la compagnie 
Murray Hill a offert aux voyageurs de notre 
ligne aérienne. 


De jour ou de nuit, nous avons toujours pu 
nous fier A votre compagnie. Vos chauffeurs et 
répartiteurs sont trés courtois et nous savons 
qu’ils seront de service quelles que soient les 
conditions atmosphériques. Quand le trans- 
port terrestre supplémentaire était nécessaire, 
vous en avez fourni immédiatement. 

Vous avez toujours rendu service a notre 
compagnie et vous pouvez en étre fier. 

Veuillez agréer, monsieur, l’expression de 
mes sentimens distingués, 

le Directeur pour le Canada 

de Northeast Airlines Inc. 

H. J. Canvin 


’ 
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NUMBER 6 
Canada 
Province de Québec 
District de Montréal 
Cause n° 4817 (1956) 


Cité de Montréal 
vs 
Murray Hill Limousine Service Limited 


J UGEMENT 


Le 12 mars 1956, la Cité de Montréal 
obtenait V’émission d’une plainte, contre la 
corporation intimée dans les termes ci-aprés: 


“Whereas on the twenty-second day of 
February 1956 at the said City, you did 
contravene By-law number 1862 of the 
said City of Montreal and notably article 
2 of paragraph A, section 60 of paragraph 
(aa) as amended by By-law 2225, to wit: 
by utilizing a vehicle, to wit: an automo- 
bile for hire, Chrysler, bearing Provincial 
license 15-033/55, within the limits of the 
City of Montreal, to wit: from the Shera- 
ton Mount Royal Hotel to Dorval Airport, 
without having previously applied for 
and obtained from the Director of 
Finance a permit to such effect and paid 
to the said Director the amount respectiv- 
ly appearing opposite the operation sub- 
ject to a permit, to wit, $162.00”. 


La preuve de la poursuite se résume comme 
suit: le 22 février 1956, Jean Savaria, consta- 
ble de la cité de Montréal, accompagné de 
trois autres personnes, aurait pris place dans 
une voiture appartenant a4 lV’intimée, 4 Vhétel 
Mont-Royal pour se faire conduire a J’aéro- 
port de Dorval et aurait payé au préposé de 
Vintimée la somme de $1.25 par personne, 
rendu a Il’aéroport. 

La plainte telle que rédigée comporte une 
contradiction qui saute aux yeux, lorsqu’elle 
énonce que l’offense aurait été commise «dans 
les limites de la Cité de Montréal, A savoir de 
Vhétel Mont-Royal a l’aéroport de Dorval.» 
Cette contradiction serait suffisante pour que 
la plainte soit rejetée. 

La défense a établi, tant par preuve tes- 
timoniale que par preuve documentaire pro- 
duite au dossier, que l’intimée, a la date de la 
plainte, possédait un permis, en vertu d’une 
ordonnance rendue par la Régie des Trans- 
ports, exhibit D-3, Vautorisant A faire le 
transport en commun de plusieurs hétels de 
Montréal a l’aéroport de Dorval, aller-retour. 


Les pouvoirs que la Cité de Montréal peut 
exercer en vertu de la Charte et en particu- 
lier en vertu des articles qui font la base de 
la présente plainte sont des pouvoirs délégués 
par le Lieutenant-Gouverneur en Conseil. La 
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NUMERO 6 
Canada 
Province of Quebec 
District of Montreal 
Case No 4817 (1956) 


City of Montreal 
vs 
Murray Hill Limousine Service Limited 


JUDGEMENT 


On March 12th 1956, the City of Montre 
secured the issue of a complaint accused tt 
respondent corporation in the followir 
terms: 

«Attendu que le vingt-deuxiéme jour c 
février 1956 dans ladite cité vous ave 
enfreint le réglement no 1862 de ladi 
cité de Montréal et notamment Varticle 
du paragraphe A, section 60 du paragré 
phe (aa) tel qu’il a été amendé par |! 
reglement 2225, 4 savoir: en se serval 
d’un véhicule, & savoir une automobile ¢ 
location, de marque Chrysler, portant |] 
plague dimmatriculation 15-033/55, 

Vintérieur des limites de la cité de Mor 
tréal, A savoir: de l’hdotel Sheraton Mout 
Royal a l’aéroport de Dorval, sans avo 
auparavant demandé ni obtenu du direc 
teur des finances un permis a cet effet 1 
payé audit directeur le montant qui f 
gure vis-a-vis de la fonction qui fa 


q 


objet d’un permis, a savoir, $162.00». 


The evidence for the prosecution can ft 
summarized as follows: On February 22 
1956, Jean Savaria, a constable of the City ¢ 
Montreal, accompanied by three other pe! 
sons, entered a car belonging to the responc 
ent, at the Mount Royal Hotel, to be driven 1 
Dorval Airport and paid the employee of th 
respondent the sum of $1.25 per person upo 
arrival at the Airport. 

The action in its present terms, shows 4 
obvious contradiction in stating that th 
offence was committed “within the limits ( 
the City of Montreal, to wit: From the Mou 
Royal Hotel to Dorval Airport”. This contré 
diction would motivate the rejection of tk 
complaint. 

The defence proved by testimony as Wwe 
as by document any proof produced in th 
files, that at the time of the offense, tk 
respondent held a permit issued under @ 
order of the Transport Board, exhibit D- 
granting authority to provide public tran 
portation back and forth between sever 
Montreal hotels and Dorval Airport. 


The powers granted the City of Montrei 
under charter, more particularly under tt 
sections on which this action is based, 2) 
powers delegated by the Lieutenant Go 
ernor-in-Council. The Transport Board al: 
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Régie des Transports détient également ses 
pouvoirs du Lieutenant-Gouverneur en Con- 
seil, en vertu de la Loi 13 George VI, chapitre 
21 et ses amendements. 

La Régie des Transports, en accordant le 
permis D-3, a la suite d’une ordonnance 
rendue suivant la Loi précitée, comporte un 
eas d’exception aux pouvoirs que la Cité de 
Montréal posséde par délégation en vertu de 
aa. Charte. 

Pour ces motifs, la plainte est rejetée sans 
frais. 

Montréal, le 29 novembre 1957 

Juge de la Cour Municipale 

de la Cité de Montréal 
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The New York Times 
Wednesday, August 27, 1969 


HOTEL-TO-AIRPORT 
BUSES PLANNED 


New Service Is Set to Begin a Week From 
Monday 


By FARNSWORTH FOWLE 


The Carey Transportation Company has 
obtained city franchises for new bus loop 
routes linking Manhattan’s upper-midtown 
hotel district with the four Port of New York 
Authority airports—Kennedy International, 
La Guardia, Newark and Teterboro. 


Bart F. Heaney, executive vice president of 
Carey, said yesterday that the new services 
would start a week from next Monday. 


From Kennedy and La Guardia, the new 
bus routes, which are in addition to the con- 
tinuing Carey franchises to the East Side Air- 
lines Terminal, will use the Queensboro 
Bridge at East 60th Street. 

_. From the New Jersey airports, the existing 
‘Teterboro service will be extended. At the 
‘West Side Airline Terminal, Carey will pick 
up additional passengers from its more fre- 
quent Newark service. 

The East Side and West Side loops will 
have one stop in common—at the New York 
Hilton, on 53rd Street west of Avenue of the 
Americas. The New Jersey service then loops 
back to the West Side Airlines Terminal to 
‘Pick up other westbound passengers. 


Transporis et communications 


6: 191 


holds its powers from the Lieutenant Gov- 
ernor-in-Council, under Act 13 George VI, 
Chapter 21 and amendments. 


The Board of Transport, in granting permit 
D-3 in accordance with an order issued under 
the aforementioned Act, provides for an ex- 
ception to the powers held by the City of 
Montreal delegated under the Charter. 


On these grounds, the complaint is rejected 
without costs. 


Montreal, November 29, 1957 
Judge of the Municipal Court 
of the City of Moutreal 


NUMERO 9 


Le New York Times, 
le mercredi 27 aott 1969 


UN AUTRE 
SERVICE D’AUTOBUS 
DES HOTELS A L’AEROPORT 


Un autre service est prévu 
pour lundi en quinze. 


La compagnie Carey Transportation a 
obtenu de la cité de New York une concession 
pour son nouveau service d’autobus reliant le 
quartier des hétels de la haute-ville de Man- 
hattan avec les quatre aéroports de V’adminis- 
tration du Port de New York: Vaéroport 
international Kennedy, l’aéroport de La Guar- 
dia, celui de Newark et celui de Peterboro. 


Le vice-président exécutif de la compagnie 
Carey, M. Bart F. Heaney, a dit hier que le 
nouveau service commencerait dans une 
semaine a partir de lundi. 


A partir des aéroports Kenndy et La Guar- 
dia, les nouveaux itinéraires en plus de ceux 
dont la concession est déja accordée a la com- 
pagnie Carey et qui deservent Vaérogare de 
East Side Airlines, passeront par le pont 
Queensboro a la hauteur de la 60ieme Rue 
Est. 

A partir des aéroports du New Jersey, les 
lignes actuelles desservant Jlaéroport de 
Teterboro seront prolongées. A l’aérogare de 
la West Side Airlines, Carey prendra des pas- 
sagers supplémentaires de l’aéroport Newark, 
ou les services d’autobus sont plus fréquents. 

Les itinéraires desservant les aérogares du 
West Side Airlines et de l’East Side Airlines 
auront un arrét en commun au New York 
Hilton, de la 53° Rue a V’ouest de Avenue of 
the Americas. Le service du New Jersey fera 
ensuite un crochet en retournant dans la 
direction de l’aérogare de la West Side Airli- 
nes afin de prendre d’autres passagers en 
direction de louest. 
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Hotel Stops Planned 


The buses from Kennedy and La Guardia 
will stop first at the Plaza Hotel on Fifth 
Avenue south of 59th Street. After the New 
York Hilton they will stop at the Americana 
hotel, around the corner on Seventh Avenue; 
then at Rockefeller Plaza and at the Waldorf- 
Astoria Hotel on 50th Street before heading 
back to the Queensboro Bridge. 


Mr. Heaney said the new routes from Ken- 
nedy and La Guardia would supplement its 
existing routes to and from the East Side 
Airlines Terminal, on First Avenue between 
37th and 38th Streets. 


Carey is currently in litigation with the 
Airline Terminal Corporations over a recent 
variation in these services. Buses from La 
Guardia have been coming out of the Queens- 
Mid-town Tunnel and making a Park Avenue 
loop to Grand Central Terminal before com- 
pleting the journey at the Airlines Terminal. 


“Since we started this route for buses from 
La Guardia, 85 or 90 per cent of our passen- 
gers have been getting off at Grand Central,” 
said Mr. Heaney. ““We’re planning to have the 
buses to the East Side terminal from Kennedy 
make a stop at Grand Central starting Sept. 
Bro? 


The Airline Terminals Corporation con- 
tends that its contracts with Carey call for 
stopping first at the terminal. It is currently 
seeking an injunction in State Supreme Court 
to bar the preliminary stops at Grand 
Central. 


Limousine Service Sued 

In obtaining a city franchise to operate the 
hotel-district loops, the Carey company is 
seeking to absorb some of the traffic currently 
handled by airport-type stretch-limousines, 
carrying up to 15 passengers each from major 
hotels. It regards these limousines as operat- 
ing “illegally” in the sense that they hold no 
franchise and operate on no set schedule. 

The new hotel loops will operate on an 
hourly schedule and on a_6 half- hourly 
schedule in the peak hours of 2 to 7 P. M., Mr. 
Heaney said. 


From La Guardia, the fare will be $1 more 
than the present $1.50 to the East Side Air- 
lines Terminal. From Newark and Teterboro, 
the hotel loop will be 50 cents above the 
present $1.50 to the West Side Airlines Ter- 
minal. From further-out Kennedy, the hotel 
loop will cost $3, compared with $2 to the 
East Side terminal. 
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Les arréts prévus aux hotels. 


Les autobus en provenance des aéroporil 
Kennedy et La Guardia s’arréteront d’abord 
au Plaza Hotel de la 5° Avenue au sud de la 
59° Rue. Apres New York Hilton, ils s’ar- 
réteront a American Hotel aud coin de la 7° 
Avenue; puis au Rockefeller Plaza, puis au 
Waldorf-Astoria Hotel sur la 50° Rue avant 
de reprendre le pont Queensboro. 


M. Heaney a dit que les nouveaux itinérai- 
res a partir des aéroports Kennedy et La 
Guardia seraient en supplément des itinérai- 
res déja existants desservant Vaérogare de 
VEast Side Airlines, a la 5° Avenue entre les 
37° et 38° Rues. 

La Compagnie Carey est présentement en 
désaccord avec les compagnies de l’aérogare, 
au sujet d’un changement récent de ses servi- 
ces. Les autobus en provenance de La Guar- 
dia passaient par le tunnel Queens-Midtown 
et faisaient un détour par Park Avenue et le 
Grand Central Terminal avant de terminer 
son itinéraire a l’aérogare. 

M. Heaney dit a ce sujet: «Depuis l’adop- 
tion de ce nouvel itinéraire 4 partir de La 
Guardia, 85 ou 90 p. 100 de nos passagers sont 
descendus a l’aérogare Grand Central. Nous 
pensons faire arréter les autobus se rendant a 
Vaérogare de l’East Side Airlines en prove- 
nance de Jlaéroport Kennedy a l’aéroport 
Grand Central a partir du 8 septembre.» 


La Airline Terminals Corporation prétend 
que ses contrats avec la compagnie Carey 
prévoient un premier arrét a Vaérogare. La 
compagnie essaie d’obtenir une injonction de 
la Cour supréme de l’Etat afin d’interdir aux 
autobus de s’arréter d’abord a  l’aéroport 
Grand Central. 


Procés intenté au service de limousine 

La compagnie Carey qui cherche a obtenir 
une concession de la ville afin de desservir les 
hdétels essaie d’absorber une partie des voya- 
geurs que desservent actuellement les grandes 
limousines qui conduisent jusqu’a 15 passagers 
a partir des grands hotels. La compagnie 
Carey estime que ces limousines font un com- 
merce illégal en ce sens qu’elles n’ont pas de 
concessions et ne sont astreintes A aucun 
horaire. M. Heaney a déclaré que les autobus 
empruntant les nouveaux itinéraires roule- 
raient toutes les heures et toutes les demi- 
heures pendant les heures de pointe, de 2 @ 
7 heures de lVaprés-midi. 

A partir de La Guardia, le prix actuel de 
$1.50 sera majoré de $1.00 A destination de 
l’aérogare de l’East Side Airlines. A partir des 
aéroports de Newark et de Teterboro, le prix 
actuel du billet qui est de $1.50 a destination 
de Vaérogare de la West Side Airlines sera 
majoré de 50 cents pour le détour par les 
hétels. A partir de l’aéroport Kennedy qui est 
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Present posted limousine fares in a mid- 
wn hotel are $2.75 to La Guardia, $3.25 to 
ennedy and $4 to Newark. 


Mr. Heaney said that the buses serving the 
5tel loops would be equipped with two-way 
dios. If a driver sees that his bus is filling 
9 at the New York Hilton, he will notify his 
minal, which will dispatch a stand-by bus 
irectly to serve customers at the Waldorf- 
storia, next stop on the route to Kennedy. 


One minor experiment—the free crosstown 
nuttle service between the East Side and 
Test Side Air Terminals—has been dropped 
ecause of lack of air-patronage, Mr. Heaney 
zid. The temporary franchise lapsed this 
1onth and the company did not seek to 
enew it. 


A sopkesman for the bureau of franchises 
f the city’s Board of Estimate noted that 
10st persons using this shuttle were not 
irline passengers. Mr. Heaney said that pas- 
engers headed from one airport to another 
vere using helicopter service rather than the 
onger and slower bus service. 


Mr. Heaney doubted that the eventual open- 
ng of an express rail link between Kennedy 
nd Manhattan would remove the need for 
he new bus routes. Passengers would use 
vyhichever is nearest to avoid the inconveni- 
mee of changing from one to another, he 
aid. 


“The average person is concerned with con- 
venience, not price” he said. 


21390—13 


Transports et communications 


6: 1393 


le plus éloigné par rapport aux autres aéro- 
ports, ce détour par les hotels cotitera $3.00 
comparé avec $2.00 pour se rende a l’aérogare 
de V’East Side Airlines. 


Les tarifs actuels de limousines qui sont 
affichés dans un hotel du centre de la ville 
sont de $2.75 pour se rendre a La Guardia, 
$3.25 pour se rendre a l’aéroport Kennedy et 
de $4.00 pour se rendre a l’aéroport de 
Newark. 

M. Heaney a déclaré que les autobus des- 
servant les hdtels seraient équippés d’émet- 
teurs-récepteurs. Un conducteur qui voit que 
son autobus se remplit de passagers a l’hdtel 
New York Hilton préviendra son aérogare qui 
enverra un autre autobus immédiatement 
pour desservir les clients de l’hétel Waldorf- 
Astoria, Varrét suivant de Vitinéraire en 
direction de Vaéroport Kennedy. 

M. Heaney a déclaré qu’une petite expé- 
rience qui avait été tentée a été abandonnée a 
cause d’un manque de soutien de la part de 
Vadministration de l’aéroport; il s’agit du ser- 
vice gratuit de navette a travers la ville entre 
les aérogares de lV’Est et de l’Ouest. La con- 
cession temporaire a expiré ce mois-ci et la 
compagnie n’a pas cherché a se la voir oc- 
troyer de nouveau. 

Un porte-parole du bureau de concession 
du comité d’appréciation de la ville avait 
remarqué que la plupart des personnes utili- 
sant ses services de navette n’étaient pas des 
passagers des compagnies de navigation 
aérienne. M. Heaney a dit que les passagers 
qui se rendaient d’un aéroport a lautre pre- 
naient V’hélicoptére, qui offre un service beau- 
coup plus rapide que le service d’autobus. 

M. Heaney ne croit pas que la mise en 
service d’une voie de chemin de fer reliant 
Vaéroport Kennedy et Manhattan éliminerait 
le besoin d’un nouveau parcours d’autobus. 
Les passagers, a-t-il dit, utilisent le moyen de 
transport le plus proche de leur point de 
départ afin d’éviter ou de changer de 
véhicules. 

L’homme de la rue, a-t-il dit, s’*inquiete de 
son confort et non du prix. 


, 
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APPENDIX H 


Brief Submitted to the Members of the 
HOUSE OF COMMONS Parliamentary Com- 
mittee on Transportation to the Dorval Inter- 
national Airport in Montreal 


Jointly Submitted by: 


La Fédération Canadienne des As- 
sociations Indépendantes (F.C.A.I.) 
and 

L’Association des chauffeurs de 
VIndustrie du Taxi Inc. F.C.A.I. 


Gentlemen, 

_I would like to draw your attention by this 
brief to Montreal taxicab drivers and their 
industry’s problems. 


As you probably know, there are in Mont- 
real and the vicinity more than 20,000 people 
who night and day operate cars called 
taxicabs. 


You are not unaware that a taxi driver’s 
life is not an easy one. 


We are concerned at present with travellers’ 
transportation rights to Dorval Internation- 
al Airport, a privilege given only to Murray 
Hill Taxi Limousine. 


On behalf of the Association which I repre- 
sent and which has not less than 5,000 mem- 
bers, we hereby ask that you do justice as 
soon as possible in legalizing the transporta- 
tion service, whatever the association. 


Moreover, we ask that the agreements be 
negotiated in the greatest harmony so that 
the spectre of violence and death be 
eliminated. 

Thank you, gentlemen, for considering this 
request since you represent here the highest 
governmental authority. We know that in the 
light of the past facts you will grant this 
request for the common good of the 
population. 

Our Times hardly stand for discrimination 
especially in the labour field. 

Guy Vincent, President 

Association des Chauffeurs 

De L’Industrie du Taxi Inc. F.C.A. 

Per: Signed Guy Vincent 

Lucien Tremblay, President 

Federation Canadienne des 

Associations Indépendantes. (F.C.A.I.) 
Outline of our Request 


Taxi drivers are men who must be recog- 
nized for the services which they supply to 
the community. 
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APPENDICE «H>» 


Mémoire proposé aux membres du Comit 
parlementaire de LA CHAMBRE DES COM 
MUNES sur les transports en surface a l’aéro. 
gare internationale de Dorval 4 Montréal 


Présenté conjointement par: 


La Fédération canadienne des as 
sociations indépendantes (f.c.a.i 
et 

L’Association des chauffeurs 4d 
Vindustrie du taxi inc. F.C.A] 


Messieurs, 

Nous désirons attirer votre attention par I 
présentation de ce mémoire sur les probleme 
des chauffeurs de taxi de Montréal et de sor 
industrie. 

Vous n’étes pas sans savoir qu’il existe 
Montréal et la banlieue plus de 20,000 homme; 
qui a longueur de jour et de nuit, travaillen 
sur les autos dites taxi. 


Vous mignorez pas non plus, que ces 
chauffeurs de taxi ne vivent pas une vie de 
tout repos. 


En ce qui nous touche présentement, ce 
sont les droits du transport des voyageurs de 
YAérogare International de Dorval, privilége 
qui n’est accordé qu’a Murray Hill Taxi 
Limousine. 


Au nom des membres de Il’Association que 
je représente et qui ne compte pas moins de 
cing mille membres, il vous est demandé de 
faire justice dans le plus bref délai en légali- 
sant le service du transport quel que soit 
l’Association. 


De plus, il est demandé que les ententes 
soient négociées dans l’harmonie la _ plus 
totale afin que cesse le spectre de la violence 
et de la mort. 

Merci Messieurs de J intérét que vous 
porterez a cette requéte, car vous repré- 
sentez ici la haute compétence gouverne- 
mentale et qu’a la lumiére des faits passés, 
vous acquiescerez a cette demande pour le 
mieux étre de la population. 

Notre épogue souffre difficilement la dis- 
crimination surtout dans le monde du travail. 

Guy Vincent, président, 

Association des chauffeurs 

de l’industrie du taxi inc. F.C.A.I. 

Par: Guy Vincent. 

Lucien Tremblay, président, 

Fédération canadienne des 

Associations independantes. (F.C.A.1.) 


Voici les caractéristiques de cette demande 

Les chauffeurs de taxi sont des hommes 
qui doivent étre reconnus pour les services 
qwils dispensent a la société d’abord. 
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In depriving some taxi drivers from bring- 
ng back passengers from the Dorval Interna- 
jonal Airport towards the metropolis, you 
mmediately deny those individuals’ rights; 
necause it seems that in this area, there are 
no vested interests. 

Therefore, it is no longer possible to accept 
that only one organization possess the privi- 
lege to this service and this, to the detriment 
of other associations and individuals. 


We hereby request the suppression of this 
privilege which is now deemed to be unac- 
ceptable, in the name of justice. 


It is understood that we recognize the right 
and the requirements of the rules which taxi 
drivers will definitely try to abide by. 


Insurance 

No one can deny that a taxicab must be 
protected thrugh a public liability insurance, 
a protection for both owner and customers. 


Furthermore, this is a law which is effec- 
tive in Quebec. This premium ranges up to 
$100,000, throughout the province. 


Serious Problems at the International Airport 

The one and only transportation service 
available to the airport’s passengers can only 
be costly, a luxury limousine service and also 
a bus service. 


During peak hours, existing services do not 
have enough vehicles to meet all require- 
ments. 


| A traveller wishing to avail himself of the 
limousine service must, unfortunately, pay a 
rate established in accordance with his desti- 
. 7a If the passenger does not want to or 
cannot pay this amount he has no other alter- 
‘native than to use the bus which will bring 
him back to downtown Montreal. Those buses 
have an itinerary which never changes. 


| But what happens, and this is contrary to 
“Murray Hill Taxi Limousine’s charter, is that 
chartered limousines—or which is worse— 
upon suggestion from the company, they take 
the liberty of transporting passengers to their 
residence outside the regular itinerary called 
for by their charter. The same applies in the 
case of transportation of Dorval’s steward- 
esses and pilots to their residence and from 
their residence and/or hotel to Dorval’s Inter- 
“national Airport. 


] 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


Transports et communications 


6: 195 


Et en privant certains chauffeurs de taxi 
de ramener des voyageurs de _ 1l’Aérogare 
International de Dorval dans la métropole, 
immédiatement vous lésez les droits a ces 
individus; parce qu’il n’existe pas de droits 
acquis en ce domaine, il semble. 

Done, il n’est plus possible de tolérer que 
ce soit une seule et méme organisation qui 
posséde le privilége de ce service et qu’elle 
sen prévale au détriment des autres asso- 
ciations et des individus concernés. 

La présente requéte sollicite le relevement 
de ce privilége jugé maintenant inacceptable 
au nom d’une justice, ne serait-ce que la plus 


' élémentaire. 


Il est entendu que nous reconnaissons le 
droit et les exigences de vos réeglements aux- 
quels les chauffeurs de taxi sauront bien se 
discipliner. 

L’Assurance 

Il est un fait indéniable que l’auto-taxi se 
doit d’étre protégée par une = assurance 
responsabilité publique. Protection et pour 
son propriétaire et pour les usagers. 

D’ailleurs, c‘est une loi qui est en vigueur 
au Québec. Cette prime est de Vordre de 
$100,000.00 a l’échelle de la province. 


Les problémes sérieux a Vaéroport 
international 

Le seul et unique service de transport a la 
disposition des voyageurs de VAéroport In- 
ternational de Dorval, ce ne peut étre autre 
qu’un service cotteux. Service de limousine 
de luxe et aussi un service d’autobus. 

Aux heures de grande foule, les services 
actuels ne disposent pas de véhicules en 
quantité suffisante pour répondre a toutes les 
demandes. 

Or, le voyageur qui veut faire usage du 
service de limousine doit malheureusement 
débourser un taux fixé d’aprés sa destination. 
Et, si le passager ne veut pas ou ne peut pas 
payer ce montant, alors il n’a comme alterna- 
tive que Vautobus qui le rameénera dans 
le centre-ville. Et ces autobus suivent une 
route qui ne change pas. 

Mais ce qui se produit, et ce, contrairement 
4 la charte de Murray Hill Taxi Limousine, 
c’est que les limousines sur demande, ou ce 
qui est pire sur suggestion de la part de 
cette compagnie, se permettent de transporter 
des voyageurs 4 domicile en dehors du par- 
cours régulier prévu par leur charte. Le 
méme phénoméne se produit pour le trans- 
port des hétesses et des pilotes de l’Aérogare 
Internationale de Dorval a leur domicile et du 
domicile et/ou hotels a l’Aérogare Interna- 
tionale de Dorval. 
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There are several other disadvantages with 
this monopoly, such as too much luggage, the 
ticket service, let alone the disturbances 
which are caused by such a situation. It is 
clear that the Dorval International Airport, 
which is the largest in Canada, is unable to 
provide transportation services which can be 
supplied elsewhere in Canada. 


Same Problem in Greater Montreal 


The existing system makes available limou- 
sine and bus services to certain hotels in 
Montreal and, obviously buses make stop- 
overs. It is obvious that people in the greater 
Montreal area also use meter-taxis. In this 
way, they go to Dorval International Airport, 
and this is where the problem lies; the tax- 
icab must come back without passengers. 

The paradox lies in the fact that the taxi 
driver is allowed to transport passengers to 
the airport without the possibility of his using 
his meter. He has to charge a flat rate on the 
way to the airport, and he may no bring back 
passengers. 


What matters, and this is what the associa- 
tion wants most of all, is to give the Greater 
Montreal area an adequate passenger service 
to and fro the airport without prejudice to 
the 20,000 taxi drivers who have, not only a 
license, but also responsibilities, such as 
insurance premiums and other expenses and 
this, without receiving the benefits which a 
free airport to-and-fro service can bring him. 


Unity Among Taxi Drivers 


More than 5,000 taxi drivers, previously 
divided into numerous small associations, 
recently merged. They joined the Fédération 
Canadienne des Associations Indépendantes. 


This new strength is becoming beneficial, 
not only to drivers but also to passengers and 
the population at large, in becoming the valid 
spokesman. 


Furthermore, this association affiliated to 
the F.C.A.I. precisely because of the dialogue 
and non-violence policies of the syndicate. 


Consequently, 
recommendations: 


we make the 


following 
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Plusieurs autres inconvénients viennent 
greffer sur cette exclusivité; les bagages q 
débordent, les services des billets, sans com 
ter les dérangements qu’occasionne w 
telle situation. Il est clair que l’Aérogare I 
ternationale de Dorval, le plus considérab 
du pays, n’est pas en mesure d’offrir d 
moyens de transport de surface que l’on r 
trouve ailleurs au Canada. 


Le méme probléme ad Montréal et la région 


Le systéme actuel prévoit la disponibilité ¢ 
services de limousines et d’autobus & certai 
hétels 4 Montréal. Et évidemment, les autobt 
font des arréts en cours de route. II est éyv 
dent que les personnes de la region de Mon 
réal en général utilisent elles aussi les tax 
qui sont pourvus de taximétres. De ce pas, k 
gens se rendent a l’Aéroport International ¢ 
Dorval. Et c’est 14 que repose tout le pr 
bleme; l’auto-taxi doit revenir sans passager 
Mais ce qui est paradoxal, c’est que l’on pe 
mette également 4 un chauffeur de taxi ¢ 
transporter des voyageurs a l’aérogare sal 
que ce dernier puisse utiliser son taximétr 
on l’oblige a charger un taux fixe pour I’alle 
et il ne lui est pas permis de ramener de 
passagers pour le retour. 

Ce qui importe et ce que notre associatio 
désire avant tout, c’est de doter la régio 
du grand Montréal d’un service adéquat pov 
le public voyageur allant et revenant d 
l’Aéroport International sans que ce so 
au détriment des 20,000 chauffeurs de tax 
qui possédent non seulement un _ permi 
mais qui ont des responsabilités lourdes 
comme la prime d’assurance et autres déboul 
sés et ceci sans bénéficier des avantages qu 
peut leur apporter le libre accés aller 
retour a l’Aéroport de Montréal. 


Unité des chauffeurs de taxi 


Plus de 5,000 chauffeurs de taxi, autrefoi 
divisés en multiples petites associations, s 
sont récemment fusionnés en une seule. II 
ont adhéré a la Fédération Canadienne de 
Associations Indépendantes. 


Cette force nouvelle devient utile non seu 
lement aux chauffeurs de taxi, mais au publi 
voyageur et a la population toute entiére e 
devenant un porte-parole valable et repré 
sentatif. 


De plus, cette association s’est affiliée 41 
F.C.A.I. précisément a cause de la politique d 
dialogue et de la non-violence de cette cen 
trale syndicale. 


C’est pourquoi, nous recommandons ‘ce qv 
suit: 
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Recommendations 


1. A common stand for all Montreal cabs to 
the International Airport, Central Station and 
National Harbours. 


2. A universal dome on taxicabs so that no 
particular privilege be granted to a specific 
Company and/or association. 


3. When bus services are required the 
Montreal Transportation Commission should 
oe used. Should there be a deficit in this 
wrganization, taxpayers will foot the bill. In 
this manner, benefits from the service will 
aliminate at the same time a burden which is 
already too heavy to the taxpayer in allowing 
fhe M.T.C. to obtain, in turn, ‘‘a piece of the 
cake’’. 
| 
4, Passengers wishing to use a limousine 
will be able to do so by using the services of 
the Murray Hill Taxi Limousine which actu- 
ally would only serve the population when 
-equired, giving taxi drivers and/or M.T.C. 
uses a priority to the shuttle service to 
Dorval International Airport. 


Hotels and Downtown 

_A similar service could be established in all 
arge hotels and this would allow the creation 
2% common stands for taxis equipped with 
aniversal dome, as well as for M.T.C. buses. 


In this case again passengers wishing the 
Uuxury limousine service, could avail them- 
selves of Murray Hill Taxi Limousine 
services. 
It goes without saying that besides trans- 
dortation services we demand the establish- 
nent by the Department of Transport of con- 
venient buses located near subway stations 
and specific locations with all modern com- 
nodities such as restaurants, rest-rooms, cus- 
oms services, telecommunications services 
and all services which our modern world is 
; a to. 


Conclusion 

We want: 

(a) A decentralization of the Dorval Inter- 
tational Airport, the hotels and downtown 
Montreal. 

_b) An adequate distribution of money- 
naking opportunities to all taxi drivers with 
an Universal dome. 

_ (c) Supplying passengers with a courteous, 
‘ast, efficient and standard service with 
neter-based rates and not a flat-rate service. 
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Recommandations 


1. Un poste en commun pour l’usage de tous 
les taxis de Montréal a l’Aéroport Internatio- 
nal de Dorval, la Gare centrale et les Ports 
nationaux. 

2. Le déme universel sur les autos-taxi de 
fagcon a ce qu’aucun privilége particulier ne 
soit accordé a une compagnie et/ou associa- 
tion particuliére. 

3. Si Von requiert Je service d’autobus, 
qu’on fasse appel a la Commission des Trans- 
ports de Montréal. Advenant un déficit de 
cette organisation, ce sont les contribuables 
qui seront appelés a en défrayer le cott. De 
ce fait, les profits relévés de ce service élimi- 
neront du méme coup un fardeau déja trop 
lourd au contribuable en permettant a la 
C.T.M. de ramasser 4 son tour, une «part du 
gateau>. 

4. Les voyageurs désireux de se servir 
d’une limousine, pourront le faire a loisir en 
réservant le service de la Murray Hill Taxi 
Limousine qui, bien entendu, ne servirait que 
lorsque requis a cet effet donnant aux chauf- 
feurs de taxi et/ou aux autobus de la C.T.M. 
prépondérance dans le service de transport 
aller-retour a lVaéroport International de 
Dorval. 


Hotels et centre-ville 

Un service similaire pouvant étre organisé a 
tous les grands hotels qui permettraient )’éta- 
blissement de postes en commun pour taxi 
possédant sur leur voiture, le ddme universel 
aussi bien qu’aux autobus de la C.T.M. 

Et 1a encore, les voyageurs désirant un ser- 
vice de limousine de luxe, pourraient avoir 
recours aux services de Murray Hill Taxi 
Limousine. 

Il va de soi qu’en plus des services de 
transport, nous revendiquons la mise en 
marche par le Ministére des Transports, d’au- 
tobus commodes, pratiques, situés prés des 
stations de métro, a des endroits bien détermi- 
nés et pourvus de toutes les commodités 
modernes comme par exemple: Des restau- 
rants, salles de repos, services de douane, ser- 
vice de télécommunications et tous les servi- 
ces que notre monde moderne est en droit 
d’exiger. 

Conclusion 
Nous désirons: 

(a) Décongestionner |’Aéroport International 

de Dorval, les hétels, le centre-ville. 


(bo) Distribuer d’une facon adéquate la pos- 
sibilité de gains 4 tous les chauffeurs de taxi a 
déme universel. 

(c) Donner au public voyageur un service 
courtois, rapide, efficace et uniforme dont les 
tarifs sont basés d’aprés le taximeétre et non 
un service a taux fixe plus ou moins aléatoire. 
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Tariffs 

We apologize for not submitting a rate 
table with this brief. However, we are pre- 
pared to supply the Committee, in the near 
future with a table which unfortunately we 
could not finish since we only received 
forty-eight hours advance notice that we 
would have the privilege of submitting our 
brief. 


Respectfully submitted to the members of 
the Parliamentary Committee, this eighteenth 
day of December, nineteen hundred and six- 
ty-nine, A.D. in the Cité du Havre, province 
of Québec. 

Guy Vincent, President, 

Association des chauffeurs de 

Vindustrie du taxi inc. F.C.A.I. 
Per: 

Lucien Tremblay, President, 

Fédération canadienne des 

associations indépendantes (F.C.A.I.) 


APPENDIX I 


Brief of the 


SYNDICAT DES PROPRIETAIRES-UNIS 
DU TAXI DE MONTREAL 


Concerning Taxi Transportation 
to Montreal’s Airport 


Professional Organization 


The Syndicat des wpropriétaires-unis du 
taxi de Montréal is a non-profit corpora- 
tion established under the Professional Union 
Act (Quebec). In Quebee this group is exclu- 
sively composed of taxi owners. 

It was founded back in 1963. It is different 
from taxi companies or service associations in 
this that this corporation operates only 
through membership dues. It is also unique 
from drivers associations in this that it only 
groups taxi owners (employers) while drivers 
associations only group employees. 


The Response of Taxi Owners 

Montreal taxi owners in the light of the ex- 
isting situation at the Montreal Inter- 
national Airport are of the following opinion: 


1. they find abnormal that a taxi clientele 
centre as large as the airport be closed to 
taxis and vested exclusively to rental cars. 


2. they find abnormal that the airport be 
entrusted to only one rental concern, namely 
the one which is illegally competing within 
the city of Montreal; Murray Hill, besides its 
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Tarifs § 

Nous nous excusons de ne pas présente 
avec ce mémoire, un tableau des tarifs. Tov 
tefois, nous sommes disposés a remettre dan 
un avenir rapproché au Comité Parlemer 
taire, le tableau que malheureusement nov 
n’avons pas terminé, n’ayant été avertis qu 
quarante-huit heures a Vavance que not 
pourrions bénéficier du privilége de vot 
soumettre notre mémoire. 

Respecteusement soumis aux membres 4d 
Comité Parlementaire, ce dix-huitiéme jou 
de décembre, mil neuf cent soixante-neu 
A.D. en la Cité du Havre, Province d 
Québec. 

Guy Vincent, Président, 

Association des chauffeurs de 

L’industries du ‘Taxi Inc. F.CAL 
Per: 

Lucien Tremblay, Président, 

Fédération Canadienne des Associatior 

Indépendantes (F.C.A.I.) 
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Mémoire du 


SYNDICAT DES PROPRIETAIRES-UNIS 
DU TAXI DE MONTREAL 


Au sujet du transport par taxis 
a l’aéroport de Montréal 


Organisation professionnelle 

Le syndicat des propriétaires-unis du ta: 
de Montréal est une corporation sans bi 
lucratif formée en vertu de la loi des Synd 
cats Professionnels (Québec) et groupe excl 
sivement des propriétaires de taxi. 

Sa fondation remonte a 1963. Il se distingl 
des compagnies de taxi ou des associations ¢ 
service en ce que la corporation ne vit ql 
des cotisations payées par les membres. Il : 
distinque également des associations ( 
chauffeurs en ce qu’il ne réunit que des pr 
priétaires de taxi (des employeurs) tandis ql! 
les associations de chauffeurs ne groupent ql 
des employés. 

La réaction des propriétaires de taxi 

Les propriétaires de taxi de Montréi 
devant la situation existant actuellement 
l’aéroport de Montréal, réagissent de la fa¢ 
suivante: 

1. ils trouvent anormal qu’un centre | 
clientéle pour le taxi aussi important que Va 
roport soit fermé au taxi pour 4 
que l’aéroport soit fermé au taxi pour ét 
confié entiérement a4 des véhicules de loua{ 


2. ils trouvent anormal que l’aéroport S' 
confié a une seule entreprise de véhicule 
louage, soit celle qui précisément leur fi 
déja une concurrence illégale dans les limit 
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port service, is transporting passengers to 
yntreal without a municipal licence which 
an insult to Montreal permit holders. 


3. theit response is more violent when they 
ow that Mudrray Hill’s business is pro- 
‘ted by federal officers who have the spe- 
ic order of reference of issuing warrants 
d fining taxi owners who dare serve the 
blic at the airport. 


ggestions 


Consequently, in order to bring this ab- 
rmal situation to an end taxi owners sug- 
st: 


1. that a taxi service be installed at the 
‘port, besides a private car rental service 
da public bus service; 


2. that a clear-cut alternative be given to 
stomers as to the possibly of being trans- 
rted by taxis, rental cars or buses; 


3. that the common taxi stand be installed 
the airport, the cost of which will be 
me by Montreal’s and Dorval’s service 
;ociations on a pro-rata basis of the number 
their members or by the customers them- 
ves through the use of parking meters. The 
st would include the salaries of inspectors 
the premises in order to ensure an ade- 
ate service. 


4. That Montreal and/or Dorval taxis be 
clusively allowed to provide this airport 
‘vice: those in Montreal, because the airport 
ists for the metropolis and is used by many 
mtreal-bound travellers; those in Dorval, 
cause the airport is located in Dorval. 


CLAUDE BELAND, lawyer 


r the Syndicat des propriétaires-unis du 
2 de Montréal. 


| 
| Respectfully submitted, 
| 
| 


Ne 
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de la Ville de Montréal; en effet Murray Hill, 
en plus de son service a l’aéroport fait du 
service de transport de passagers aA Montréal, 
sans permis municipal, ce qui provoque les 
détenteurs de permis de Montréal; 


3. leur réaction devient plus violente quand 
ils constatent que le commerce de Murray 
Hill est protégé par des agents fédéraux qui 
sont spécialement mandatés pour émettre des 
sommations et faire condamner a l’amende les 
propriétaires de taxis qui osent servir le public 
a l’aéroport. 


Les suggestions 


Devant ces faits et de facon a faire cesser 
cette situation anormale, les propriétaires de 
taxi suggérent: 


1. qu’un service de taxi soit installé a l’aé- 
roport en plus d’un service par automobiles 
de louage (privé) et d’un service par autobus 
(public.) 

2. qu’un choix bien indiqué soit laissé 4 la 
clientéle quant a4 la possibilité d’étre trans- 
porté par taxi ou par automobiles de louage, 
ou par autobus; 

3. qu’un poste de taxis en commun soit 
installé a l’aéroport dont le coat serait assumé 
par les associations de service de Montréal et 
Dorval au prorata du nombre de leurs mem- 
bres ou par les usagers eux-mémes au moyen 
de parcométres. 

Le coit comprendrait les salaires des ins- 
pecteurs qui se tiendraient sur place de facon 
a assurer un service adéquat. 


4. que seuls les taxis de Montréal et ceux de 
Dorval soient admis a fournir ce service a 
l’aéroport: ceux de Montréal, parce que ]’aéro- 
port existe a cause de la métropole et est 
utilisé par une majorité de voyageurs qui se 
dirigent a Montréal; ceux de Dorval, parce 
que l’aéroport est situé sur le territoire de 
cette municipalité. 


Le tout, respectueusement soumis. 
CLAUDE BELAND, avocat 


Pour le Syndicat des propriétaires-unis du 
taxi de Montréal. 


Queen’s Printer for Canada, Ottawa, 1970 
Imprimeur de la Reine pour le Canada, Ottawa, 1970 
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REPORT TO THE HOUSE 


WEDNESDAY, January 21, 1970. 


The Standing Committee on Transport 
and Communications has the honour to 
present its 


THIRD REPORT 


Pursuant to the Order of Reference of 
Thursday, January 15, 1970, your Com- 
mittee has considered Bill S-17, An Act to 
incorporate ICG Transmission Limited, 
and has agreed to report it without 
amendment. 


A copy of the Minutes of Proceedings 
and Evidence relating to this Bill (Issue 
No. 7) is tabled. 


Respectfully submitted, 


RAPPORT A LA CHAMBRE 


‘Le MERCREDI 21 janvier 1970. 


Le Comité permanent des transports 
des communications a Vhonneur de pr 
senter son 


TROISIEME RAPPORT 


Conformément a lordre de renvoi | 
jeudi 15 janvier 1970, le Comité a étuc 
le Bill S-17, Loi constituant en corporati 
la ICG, Compagnie de Transmission Lin 
tée, et est convenu d’en faire rapport sa 
modification. 


Un exemplaire des procés-verbaux 
témoignages s’y rapportant (fascicule n° 
est déposé. 


Respectueusement soumis, 


Le président, 
H.-PIT LESSARD, 
Chairman. 


Text] 
MINUTES OF PROCEEDINGS 


TUESDAY, January 20, 1970. 


(16) 


The Standing Committee on Transport 
nd Communications met this day at 3:35 
’clock p.m., the Chairman, Mr. H.-Pit 
zessard, presiding. 


Members present: Messrs. Breau, Cor- 
in, Crossman, Forrestall, Godin, Guay 
Lévis), Lessard (LaSalle), Mazankowski, 
*ortelance, Pringle, Reid, Rock, Skoberg, 
jkoreyko, Turner (London East), Trudel, 
feade.—(17). 


Witness: Mr. Robert Grant Graham, Ex- 
‘cutive, of Winnipeg. 


In attendance: Mr. Maurice Ollivier, 
).C., Parliamentary Counsel. 


The Committee proceeded to the con- 
ideration of Bill S-17, An Act to incorpo- 
ate ICG Transmission Limited. 


| Clause 1 was called. 


_ The sponsor of the Bill, Mr. John Reid, 
ntroduced the witness; he brought to the 
tttention of the Committee a correction 
hat he intends to submit to the House 
yertaining to an answer given to Mr. 
Jrlikow, as reported on page 2447 of 
dansard. 


Mr. Graham commented on Bill S-17. 


Maps showing the transmission line route 
ind location of facilities were distributed 
(0 the members. 


On motion of Mr. Skoberg, 


Agreed,—That the letter of Mr. J. G. 
Ross, of Canada Permanent Trust Com- 
Jany, referred to by Mr. Graham, be 
orinted as an appendix to this day’s pro- 
seedings. (See Appendix J) 


Mr. Ollivier answered questions on 
Clause 8, with regard to sections of the 
Canada Corporations Act not to apply to 
this Act. 


[Traduction] 
PROCES-VERBAL 


Le MARDI 20 janvier 1970. 
(16) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit a 3 h. 35 de 
l’aprés-midi, sous la présidence de M. H.- 
Pit Lessard. 


Présents: MM. Breau, Corbin, Crossman, 
Forrestall, Godin, Guay (Lévis), Les- 
sard (LaSalle), Mazankowski, Portelance, 
Pringle, Reid, Rock, Skoberg, Skoreyko, 


Turner (London East), Trudel, Valade 
(17). 
Témoin: M. Robert Grant Graham, 


agent exécutif de Winnipeg. 


Aussi présent: M° Maurice Ollivier, 
C.R., légiste et conseiller parlementaire. 


Le Comité entreprend examen du Bill 
S-17, Loi constituant en corporation la 
ICG, Compagnie de Transmission Limi- 
tée. 


L’article 1 est mis en délibération. 


Le parrain du Bill, M. John Reid, pré- 
sente le témoin; il attire l’attention du co- 
mité sur une correction qu’il se propose de 
faire A la Chambre concernant la réponse 
qu’il a donnée a une question de M. Orli- 
kow, telle que rapportée a la page 2447 des 
Débats. 


M. Graham explique le Bill S-17. 


Un plan indiquant la route que suivra 
le pipe-line est distribué aux membres du 
Comité. 


Sur proposition de M. Skoberg, 


Il est convenu,—Que la lettre de M. J. 
G. Ross, de la Compagnie Canada Perma- 
nent Trust, dont a fait mention M. Gra- 
ham, soit imprimée en appendice au 
compte rendu (voir appendice J). 


M. Ollivier fournit des renseignements 
sur ]’article 8 4 l’effet que certains articles 
de la Loi sur les corporations canadiennes 
ne s’appliquent pas. 


735 


SEES 


Mr. Reid supplied additional informa- 
tion to the members. 


Mr. Graham was further questioned. 


Clauses 1 to 11 were severally carried. 


The preamble, the title and the Bill 
were respectively carried. 


--Ordered,—That the Chairman report 
the Bill to the House without amendment. 


At 4.50 p.m., on motion of Mr. Cross- 
man, the Committee adjourned to the call 
of the Chair. 


M. Reid donne de plus amples renseigne 
ments L’interrogatoire de M. Graham ;s 
poursuit. 


Les articles 1 a 11 sont adoptés respec 
tivement. 


Le préambule, le titre et le bill sor 
adoptés respectivement. 


Il est ordonné,—Que le président fas: 
rapport du Bill a la Chambre sans amende 
ment. 


A 4h. 50 de l’aprés-midi sur propositio 
de M. Crossman, le Comité s’ajourne jus 
qu’a nouvelle convocation du président. 


Le greffier suppléant du comité, 
Gabrielle Savard, 
Acting Clerk of the Committee. 


rexte | 
: EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Tuesday, January 20, 1970. 
1532 


The Chairman: Gentlemen, I see that we 
we a quorum. I wish to welcome you all 
wck and I hope you had a nice holiday. 


We have Bill S-17, before us this afternoon, 
n Act to incorporate ICG Transmission 
imited. The sponsor of this bill is Mr. John 
eid and I will ask Mr. Reid to present the 
itness. 


Mr. Reid: I am pleased to present Mr. 
obert Graham to the Committee. He is the 
resident of Inter-City Gas of Winnipeg, 
[anitoba, which is the sponsoring company 
— the bill which is before you today. Mr. 
rraham is prepared to answer any questions 
hich the members may have. There is a 
lap on the board which shows the routing of 
ie proposed line and how it fits in with the 
xisting gas systems. 

Mr. Chairman, I wonder if I may have your 
ermission to correct an error which I made 
1 Hansard of January 15, 1970, at page 2447 
there I stated in answer to a question by Mr. 
wlikow that Inter City Gas distributed gas in 
arts of Winnipeg. That is incorrect. The 
ompany does not distribute gas in parts of 
Vinnipeg; it distributes gas in parts of rural 
fanitoba as well as in Northern Minnesota, 
nd those areas where the company has a 
istribution franchise are marked on the map 
nd you can have a look at them at a later 
ime. 


| 
| 


The Chairman: Does the Committee agree 
0 allow Mr. Reid to correct his answer? 


| Some hon. Members: Agreed. 


' The Chairman: I would like to tell the 
nembers of the Committee that this bill has 
fone through the Senate without amendment. 
3o you have a copy of the bill? Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, can we correct 
dansard in this Committee? 


_ Mr. Reid: I will have to make the correc- 
tion in Hansard when the bill goes back to 
Parliament, but I wanted to make sure that 


[Interprétation] 
TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 


Le mardi 20 janvier 1970. 


Le président: Messieurs, je vois que nous 
avons le quorum. Je vous souhaite tous la 
bienvenue et j’espére que vous avez passé de 
bonnes vacances. 

Nous avons, cet aprés-midi, 4 l’étude, le 
projet de loi S-17, loi constituant en corpora- 
tion la ICG, Compagnie de Transmission 
Limitée. Le parrain de ce projet est M. John 
Reid. Je vais lui demander de présenter le 
témoin d’aujourd’hui. 


M. Reid: Je suis heureux de présenter au 
Comité M. Robert Graham qui est président 
de l’Inter-City Gas de Winnipeg (Man.) qui 
est la compagnie qui est chargée du projet de 
loi dont vous étes saisi aujourd’hui. M. 
Graham est prét a répondre a toutes vos ques- 
tions. Veuillez regarder la carte indiquant le 
tracé des lignes que Von se propose d’installer 
et comment elles s’imbriquent dans le systeme 
actuel de gazoducs. 

Monsieur le président, j’aimerais avoir 
votre permission et proposer de rectifier une 
erreur que j’ai commise a la page 2447, du 
hansard du 15 janvier 1970 ot j’ai dit, en 
réponse a une question qui m ’était posée par 
M. Orlikow que la Inter-City Gas distribuait 
une partie du gaz dans certains quartiers de 
Winnipeg. Ce n’est pas juste. En fait, le gaz 
est distribué dans les comtés ruraux du Mani- 
toba et dans le nord du Minnesota et les 
régions oti cette compagnie a le droit de dis- 

tribuer du gaz sont inscrites sur cette carte 
que vous pourrez consulter un peu plus tard. 


Le président: Les membres du comité sont- 
ils d@’accord pour que M. Reid corrige sa 
réponse? 


Des voix: D’accord! 


Le président: D’accord. J’aimerais mainte- 
nant vous dire que ce projet de loi est passé 
au Sénat sans amendement. Avez-vous une 
copie du Bill? Monsieur Skoberg? 


M. Skeberg: Est-ce que nous pouvons cor- 
riger le hansard, ici-méme? 


M. Reid: Non, je devrai faire la correction 
au hansard quand le projet de loi sera pré- 
senté de nouveau a la Chambre, mais je vou- 


y ae | 


“J 
fee) 


[Text] 


when the members are reading Hansard they 
will have the proper information. 


The Chairman: You just want to clarify 
that this is the proper answer. Mr. Corbin. 


Mr. Corbin: Mr. Chairman, I have read the 
proceedings of the Transport and Communi- 
cations Committee of the Senate which stud- 
ied this application for incorporation and I 
was just wondering at the outset if the wit- 
ness feels there is anything he should add to 
what has already been stated at that hearing, 
any corrections or additions, and so on. 


Mr. Robert Grant Graham (Executive, 
Inter-City Gas Transmission Limited): I could 
elaborate on the statements made, Mr. Chair- 
man, if you so desired. Would that be use- 
ful, sir? 


The Chairman: Yes. 


Mr. Graham: We realize this may be some- 
what repetitive, but our organization is 
engaged in the transmission and distribution 
of natural gas in Manitoba and Minnesota. 
We also manufacture and distribute heating 
equipment and related products. We currently 
serve 25 communities in Manitoba and 31 in 
Minnesota. Our headquarters in Winnipeg 
and, as you know, we wish to build this 160- 
mile pipeline from Sprague, Manitoba, to Fort 
Frances-International Falls, which are two 
communities that face each other across the 
Rainy River. The line is primarily to serve 
the Boise Cascade Corporation complex at 
Fort Frances-International Falls, but it will 
also provide service to some communities 
along the route of the pipe line. 


We feel that natural gas will very definitely 
assist in the development of this area of 
Ontario and natural gas is a prerequisite for a 
further increase in the activity of Boise Cas- 
cade at Fort Frances. They require it to build 
a proposed new kraft mill. The pipe line plan 
as shown by that map—and I will point it out 
to you later, if you wish—is really the only 
feasible way of building it from a physical 
point of view, the TransCanada pipe line 
being the best source of gas, and the route 
skirts around the Laurentian Shield and 
around the Lake of the Woods. It will cost 
about $6 million for the pipe line and a fur- 
ther $1.5 million for the distribution systems 
in the towns. 


Another thing that we perhaps should point. 


out that I do not think was too clear before 


Transport and Communications 


January 20, 19' 


[Interpretation] 


lais simplement m/’assurer que quand ] 
membres du Comité liront le hansard ; 
auront en mains des renseignements exacts. 


Le président: Vous voulez simplement vor 
assurer que la réponse est exacte. Monsiei 
Corbin. 


M. Corbin: J’ai étudié le rapport des délib 
rations du Comité sur les transports et con 
munications du Sénat qui a étudié cet 
demande et je voudrais savoir, dés le dépat 
si le témoin estime qu’il a quelque chose 
ajouter a ce qui a déja été déclaré lors ¢ 
cette audience. Y a-t-il des corrections a fai 


ou des choses a rajouter? 


M. Graham (Directeur a la Inter-City G: 
Transmission Limited): Je pourrais fai 
quelques remarques sur les déclarations qi 
ont eté faites, monsieur le président, si voi 
étes d’accord? 


Le président: Bien. 


M. Graham: II] se peut que mes remarque 
soient une répétition de ce qui a été dit, ma 
notre organisation s’occupe de transmission ¢ 
de distribution des gaz naturels au Manitob 
et au Minnesota. Nous fabriquons égalemer 
et nous distribuons du matériel de chauftag 
et produits connexes. Nous desservons actuel 
lement 25 collectivités au Manitoba et 31 col 
lectivités au Minnesota. Notre siége social e 
a Winnipeg et, comme vous le savez, nou 
voulons construire ce gazoduc de 160 mille 
de longueur de Sprague (Manitoba) jusqu’ 
Fort Frances-International Falls, qui son 
deux collectivités qui se trouvent face A fac 
des deux cétés de la riviére Rany. Ce gazodu 
desservira principalement le complexe de 1 
Boise Cascade Corporation A Fort Frances 
International Falls, mais il desservira auss 
certaines. collectivités le long de la route. 


Nous pensons que le gaz naturel aider 
énormément au progrés de cette région d 
Ontario et le gaz naturel est une nécessité ¢ 
lon veut augmenter davantage Vessor d 
Boise Cascade a Fort Frances. Ils en on 
besoin pour la construction d’une usine d 
papier kraft. Le plan du gazoduc, dont j 
vous parlerai plus tard, et comme le démontr 
cette carte, est en fait le seul moyen possibl 
de construire ce gazoduc du point de vu 
physique, car la Trans Canada Pipeline est 1 
meilleure source de gaz naturel et la rout 
circule autour du Bouclier laurentien et di 
Lake of the Woods. Le gazoduc cotitera envi 
ron 6 millions de dollars et le systéme di 
distribution dans les villes cotitera 1.5 mil 
lion de dollars. 


_.,Un autre point a signaler qui n’a pas ét 
clarifié dans les délibérations du Comité di 


0 janvier 1970 


Texte | 


1e Senate Committee is the corporate struc- 
ure of the company relative to this project. 
Je wish to incorporate ICG Transmission 
imited, which is the company we are talking 
bout here, and this company will own and 
perate that part of the pipe line which is in 
anada. We have a sister company, Inter-City 
finnesota Pipelines Ltd., which is another 
‘anadian company and it will own the sec- 
ion of the line which is in the State of Min- 
esota. Both of these companies will be whol- 
y-owned subsidiaries of Inter-City Pipe Lines 
imited, which in turn is a subsidiary of 
nter-City Gas Limited, the public and pri- 
lary parent company, with its head office in 
Vinnipeg. 

The primary reason for having these two 
ompanies is to isolate the jurisdiction of the 
wo tribunals which will have authority; the 
‘ederal Power Commission in the United 
tates and the National Energy Board in 
ranada. The parent company, Inter-City Gas 
imited, is a public company with its head 
ffice in Winnipeg. There are 837 shareholders 
nd the shares are listed on the Toronto and 
Vinnipeg stock exchanges. 


‘If I could just point out on the map the 
ioints I have made. 


| The Chairman: Just a minute, it will not be 
egistered. I wonder if we could take the map 
own a little bit and... 


Mr. Graham: I have these small scale ones 
rhich are not quite the same, sir. 


The Chairman: Mr. Reid, we will try to 
ake the big map down. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Chairman, just for 
ie purpose of clarification, when you said 
hat the pipe line was to cost $6 million, did 
ou mean that was a complete pipe line in 
‘anada and the United States or was that 
Het the Canadian portion? 

Mr. Graham: The complete pipe line, 
ughly two-thirds is in Canada. You could 
all it $4 million in Canada, $2 million in the 
Inited States. 


The maps which have just been passed out 
0 you are restricted to the pipe line in ques- 
‘on, the red line being the pipe line. I think it 


easier to put it in perspective if you turn 
‘our attention to this larger scaled map and I 


vill point out the larger centres of population 
ust to orient you. This is Winnipeg; this is 
(inneapolis; this is Duluth, Minnesota; 
Wyden; Kenora; the Ontario-Manitoba 
‘order: the Manitoba-Saskatchewan border; 
he international border which jogs up here 
4 a so-called northwest angle; this is the 


| 


| 
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Sénat c’est la structure méme de notre 
société. Nous voudrions que la ICG Transmis- 
sion Limited soit constituée en corporation. 
Cette société dont nous parlons ici, possédera 
et exploitera la partie du gazoduc qui est 
installée au Canada. Nous avons une compa- 
gnie-sceur, la Inter-City Minnesota Pipeline 
Limited, qui est une autre société canadienne 
qui sera propriétaire du troncon du gazoduc 
se trouvant au Minnesota. Ces deux sociétés 
seront des filiales autonomes de Inter-City 
Pipelines Limited qui est a son tour une filiale 
de l’Inter-City Gas Limited, la société mére 
dont le siege social est a Winnipeg. 


La principale raison de l’existence de ces 
deux compagnies est d’isoler les deux compé- 
tences juridiques des deux tribunaux qui 
auront autorité sur elles: la Federal Power 
Commission aux Etats-Unis et la Commission 
nationale de l’énergie au Canada. La compa- 
gnie-sceur, l’Inter-City Gas Limited, est une 
compagnie d’utilité publique, dont le siége 
social est 4 Winnipeg. Cette société est compo- 
sée de 837 actionnaires et ses actions sont 
inscrites aux Bourses de Toronto et de Winni- 
peg. J’aimerais vous indiquer les endroits sur 
la carte. 


Le président: Un _ instant, 
abaisser un peu la carte? 


pourriez-vous 


M. Graham: Il y a ces détails qui sont a 
échelle plus petite. 


Le président: M. Reid, nous allons essayer 
d’abaisser la grande carte. 


M. Guay (Levis): Quand vous dites que le 
gazoduc cotite 6 millions de dollars, vous 
voulez dire en totalité, ou la partie Cana- 
dienne seule? 


M. Graham: Tout gazoduc dont deux tiers 
se trouvent au Canada. On pourrait dire: 4 
millions au Canada, 2 millions aux Etats- 
Unis. 


La carte qu’on vous a distribuée est celle 
du gazoduc en question, indiqué par la ligne 
rouge. Vous verrez mieux en vous reportant a 
cette carte dont l’échelle est plus grande, et 
ou je vais vous indiquer les centres de popu- 
lation les plus denses pour vous orienter. 
Voila Winnipeg; voila Minneapolis; voila 
Duluth, Minnesota; Dryden, Kenora; la fron- 
tiére Ontario-Manitoba; la frontie¢re Mani- 
toba-Saskatchewan; la frontiere internatio- 
nale qui fait saillie vers le nord-ouest; la 
région de Lake of the Woods; Fort Frances et 
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Lake of the Woods in here; this is Fort 
Frances, and this is International Falls. These 
are communities which we would serve along 
the pipe line route. The black flames are com- 
munities served by our company, both in 
Minnesota and all through rural Manitoba. So 
this is the pipe line in question. The over-ali 
project starts at the TransCanada PipeLine, 
comes down through Manitoba for approxi- 
mately 40 miles, through Minnesota for 
approximately 46 miles, crosses the Rainy Ri- 
ver, which is the international border at this 
point; this is, Rainy River, Ontario; on the 
Canadian side in Ontario for the balance of 
the route, which would be 56 miles, to Fort 
Frances; then across the river again which is 
another crossing of the international border, 
into International Falls, Minnesota. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Graham, I understand 
from reading what was in the Committee 
Report before the other place and also what 
we had in the House the other day, you sug- 
gest it would take $6 million to lay this pipe 
line as you are proposing it. What work has 
your company done to see about laying it all 
in Canada? 


© 1545 


I realize the difficulty in the muskeg part 
and in the rest of these situations, but you 
know as well as I that it is possible to lay it 
through practically any conditions today with 
modern methods of pipe lining. 


Mr. Graham: Yes, the only alternate route 
would be to come down from the Trans- 
Canada PipeLine, from here just straight 
down presumably. This is a far more expen- 
sive route than to come around the lake. This 
is all rock. This is the edge of the Laurentian 
Shield coming down through here. It is very 
rocky and there is lots of water in this coun- 
try. This is the beginning of the plains in 
here, ending here. So the economics of the 
project require us to come this way instead of 
down through here. 


Mr. Skoberg: What have your engineers 
estimated to be the additional cost if you did 
come down the way you were just suggesting 
now from the top? 


Mr. Graham: I do not have an estimate in 
terms of actual dollars. It is so much more 
that it was not done in any great detail, sir. It 
would probably be at least a third more in 
cost to come right down this way instead of 
around here. You do not save that much in 
mileage but you do go through pure rock 
almost all the way. 
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les chutes internationales. Nous desservirions_ 
ces collectivités en cours de route. Les petites | 
flammes noires marquent des collectivités 
déja desservies dans le Minnesota et dans le 
Manitoba rural. Voila le gazoduc. Il commence 
au gazoduc transcanadien, descend a travers le 
Manitoba pour environ 40 milles, a travers le 
Minnesota pendant 46 milles, traverse la 
Riviere Rainy (Ontario); du cété canadien, en 
Ontario, pour le reste du trajet qui serait de 
56 milles jusqu’a Fort Frances; il retraverse 
ensuite la riviére et franchit la frontiere 
internatirnale jusqu’a International Falls, 
Minnesota. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur Graham, si j’ai bien 
compris, il en cotiterait 6 millions pour cons- 
truire ce gazoduc. Quels travaux votre com- 
pagnie a faits pour enfouir tout ce gazoduc au 
Canada. La région de muskeg et certaines 
autres souléveraient des difficultés, mais vous. 
savez qu’aujourd’hui, il y a des méthodes 
modernes pour enfouir un gazoduc dans pra- 
tiquement toutes les conditions. 


M. Graham: Le seul autre tracé possible 
serait de descendre du gazoduc Trans-Canada 
jusqu’ici, en droite ligne. C’est beaucoup plus 
cotteux que de contourner le lac. C’est du roc. 
partout. C’est le bord du Bouclier laurentien 
qui descend jusqwici. Il y a beaucoup d’eau’ 
dans cette région. Voila le début des plaines; 
elles finissent ici. L’aspect économique nous 
impose donc ce tracé plutdt que la ligne 
directe. 


M. Skoberg: A combien vos ingénieurs esti- 
ment-ils le coat d’un tracé direct? 


M. Graham: Je n’ai pas de chiffres. C’est 
tellement plus que nous ne nous y sommes 
pas attardés. Au moins un tiers de plus. Ce 
n’est pas tellement la distance, mais le roc 
que nous rencontrons. 
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Mr. Skoberg: I am strongly opposed to any 
ype of our energy going to any other nation 
1s such, if there is any other way of doing it 
und still serve those areas you are attempting 
‘9 serve. I would think your company would 
jave done a feasibility sudy on what it would 
nave cost to bring it down this other route. 


Mr. Graham: As I say, sir, a feasibility 
study was done to the extent we deemed it 
was expedient to do so. It is so obviously 
nore expensive. That concludes the construc- 
Hion cost. The other thing this project 
requires to get gas to this area of Ontario is 
‘o have the all-inclusive market of Boise Cas- 
sade which is both at International Falls and 
at Fort Frances. However, it requires both to 
make the project feasible. 


Mr. Skoberg: Has Boise Cascade investment 
shares in your company? 


-Mr. Graham: None whatsoever, sir. 


Mr. Skoberg: They are not associated what- 
soever? Could I possibly ask whether or not 
directors of your company have shares in 
many other pipe line corporations or are you 
predominantly invested in Inter-City Gas 
Lines Limited with the two? 


Mr. Graham: Yes, sir, just the latter. We 
are restricted to Inter-City Pipe Lines Limited 
and Inter-City Gas Limited. 


| Mr. Skoberg: To your knowledge, no one of 
your directors are associated with any other 
pipe line company? 


| Mr. Graham: A member of our Board of 
Directors is also a director of Se aes 
PipeLines. 


‘Mr. Skoberg: A member of your Board of 
Directors? 


| “Mr. Graham: Yes. He happens to be on the 


board of both companies but there is no cor- 
porate connection. 


: Mr. Skoberg: In the hearing before the 
Senate, you referred to the tenders possibly, 
pr trying to get the work done as quickly as 
possible. What type of tenders does your com- 
pany intend calling? Do you call for public 
tenders? 


| Mr. Graham: Yes, sir. They have been 
called. The tenders have been called. Approxi- 
mately 12 contractors will be bidding this job. 


' Mr. Skoberg: Could I ask for my own infor- 
mation, if no one else’s, whether or not any 
contractor with Canadian workers, will com- 
plete that pipe line loop down through the 
States? 
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M. Skoberg: Je m’oppose énergiquement a 
ce que notre énergie, sous quelque forme que 
ce soit, passe dans d’autres pays, si nous pou- 
vons l’éviter tout en desservant nos abonnés. 
Je m’attendais a voir un estimé pour la cons- 
truction en ligne droite. 


M. Graham: Comme je l’ai dit, monsieur, 
nous avons fait les études que nous avons 
jugées pertinentes. C’est clairement beaucoup 
plus cher. Voila pour le coat de construction. 
L’autre condition pour amener le gaz dans 
cette région de l’Ontario, c’est d’avoir le 
marché Boise Cascade, qui est 4 la fois dans 
International Falls et Fort Frances. 


M. Skoberg: Boise Cascade a-t-il des 


actions dans votre compagnie? 
M. Graham: Aucune. 


M. Skoberg: Ils ne sont associés en aucune 
facon? Pourriez-vous me dire si les adminis- 
trateurs de votre compagnie ont des actions 
dans d’autres sociétés de gazoduc ou avez- 
vous surtout investi dans Inter-City Gas 
Limited? 


M. Graham: Nous nous en tenons a Inter 
City Pipe Lines Limited et Inter-City Gas 
Limited. 


M. Skoberg: A votre connaissance, aucun 
de vos administrateurs n’est lié a d’autres 
société de gaz? 


M. Graham: Un membre de notre conseil 
d’administration est également un des admi- 
nistrateurs de Trans-Canada Pipelines. 


M. Skoberg: Un membre de votre conseil de 
direction. 


M. Graham: Oui. Il siége au conseil des 
deux compagnies, mais il n’a aucun lien entre 
les sociétés. 


M. Skoberg: Au cours de l’audience devant 
le Sénat, vous avez parlé des soumissions et 
de l’importance de faire le travail aussi rapi- 
dement que possible. Quel genre de soumis- 
sions votre compagnie tend a solliciter? Vous 
voulez des appels publics? 


M. Graham: Oui. C’est fait. Environ 12 
constructeurs vont faire des soumissions. 


M. Skoberg: Un entrepreneur, avec des 
ouvriers canadiens, construira-t-il le tron¢gon 
américain du pipeline? 


’ 
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Mr. Graham: We do not know yet. We have 
asked them to tender on it both ways, to 
either tender doing the whole line or just the 
Canadian portion and having an American 
contractor do the American portion. 


Mr. Skoberg: Could I then ask whether or 
not you have called for tenders for the line 
that goes through the U.S.A. from American 
contractors? 


Mr. Graham: We have sent the tenders out 
to Canadian and American contractors, both. 
So the Canadians will be bidding the Ameri- 
can portion as well as perhaps some Ameri- 
cans bidding the Canadian portion. Although, 
that would be very doubtful; it is very 
unlikely that they would. 


Mr. Skoberg: I presume a company like 
Mannix Co. Ltd., then, would face a situation 
there where the Canadian workers would 
have to be laid off at the border and then 
pick up the loop again after it comes back 
into Canadian territory. Is this what you 
intend? 


Mr. Graham: That is possible. 


Mr. Skoberg: A rough situation, to say the 
least. 


Mr. Graham: It is unusual to build a pipe- 
line that crosses the international border and 
then comes back into the same country. 


Mr. Skoberg: As you go into the United 
States, will you serve some parts of Min- 
nesota with this particular line? 


Mr. Graham: Yes. 


Mr. Skoberg: You pointed out a few of 
them on the map. 


Mr. Graham: Yes, but on the small scale 
maps only the towns of any size that are on 
this pipeline, are shown. 


Mr. Skoberg: You mentioned Canadian 
ownership of the company. Could you state 
what percentage of the ownership of Inter- 
City Gas Limited is Canadian? 


Mr. Reid: Do you think, Mr. Graham, you 
could give us a breakdown by province if you 
have it? 


Mr. Graham: Yes, I have that, Mr. Reid. I 
have a letter from the Canada Permanent 
Trust Company, the transfer agent and regis- 
trar for Inter-City Gas Limited, which con- 
firms that of the 311,537 shares issued, 307,836 
are held by 817 shareholders resident in 
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M. Graham: Nous TVignorons pour le 
moment. Nous demandons des soumissions 
pour toute la ligne ou pour le troncon cana- 
dien, quitte 4 demander a4 un entrepreneut 
des E.-U. de se charger de troncon américain. 


M. Skoberg: Puis-je alors vous demander si 
vous avez demandé a des entrepreneurs amé- 
ricains de soumissionner pour le troncon 
américain? 


M. Graham: Nous avons invité les entre- 
preneurs canadiens et américains. Les Cana- 
diens vont présenter des soumissions sur le 
trongcon américain aussi bien que certains 
Amé€ricains qui présenteront des soumissions 
sur la partie canadienne. Mais j’en doute fort. 


M. Skoberg: Je suppose donc qu’une com- 
pagnie comme Mannix, devrait faire face a 
une situation ot les travailleurs canadiens 
devraient étre congédiés a la frontiére pour 
recommencer a travailler lorsque le «pipeline» 
traverserait de nouveau en territoire cana- 
dien. Est-ce la votre intention? 


M. Graham: 
M. Skoberg: 


C’est possible. 
Situation plutot difficile. 


M. Graham: II] n’est pas de notre habitude 
de construire un pipeline qui traverse la fron- 
tiére internationale pour revenir ensuite dans 
le méme pays. 


M. Skoberg: Aux Etats-Unis, allez-vous 
desservir certains coins du Minnesota au 
moyen de ce pipeline? 


M. Graham: Oui. 


M. Skoberg: Vous en avez indiqué quel- 
ques-uns sur la carte. 


M. Graham: Oui, mais sur les cartes é 
petite échelle ne figurent que les villes d’im- 
portance sur le parcours du pipeline. 


M. Skoberg: Vous avez aussi parlé de lé 
propriété canadienne de la compagnie. Pou- 
vez-vous nous donner le pourcentage de pro- 
priété répartie de la Inter City Gas Limitec 
aux mains des Canadiens? 


M. Reid: Pouvez-vous nous donner i 
ventilation par province, si vous l’avez? 


M. Graham: Si, j’ai ces chiffres. J’ai une 
lettre émanant de la Canada Permanent Trus 
Company qui sont les agents de transfert & 
les registraires de l’Inter City Gas Limited 
qui confirme que sur 311,537 actions émises 
307,836 sont détenues par 817 actionnaire: 
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‘anada and 3,701 by 20 shareholders in the 
—Inited States. That is 97.6 per cent of the 
hareholders are Canadians holding 98.8 per 
ent of the shares. 


Mr. Skoberg: Would you agree, Mr. Graham, 
9 our making this a part of our records and 
roceedings? 


Mr. Graham: 
Mr. Skoberg: 


This letter, yes. 


I so move, Mr. Chairman. 


Motion agreed to. 


Mr. Skoberg: One other question, Mr. 

trraham. Regarding the application you have 
qade in the bill itself, what are hydro- 
arbons? I know the question was asked in 
he Senate. Why did you include mention of 
hem in the application for transmission? 


Mr. Graham: This is a generally accepted 
egal phraseology for a gas, natural and oth- 
rwise. Natural gas and related hydrocarbons 
s a term generally used. 


Mr. Skoberg: Concerning Clause 8 of the 
sill S-17, could you possibly say why these 
sections of the Canada Corporations Act are 
iot being incorporated with this Act? Perhaps 
here is someone else at the table here who 
an answer this. 


Mr. Graham: I am afraid I do not know the 
inwer to that though it might be that these 
ire the sections that are replaced by the sec- 
ions enumerated in this Act. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I wonder if 
here is any way in which we could get an 
inswer so that we could add it as an appen- 
lix to the proceedings of this Committee 
neeting. 


The Chairman: Maybe we could ask Dr. 
Dilivier to give us an answer. 


! Mr. Rock: Dr. Ollivier would be the best 
nan. 


| Mr. Skoberg: I am agreeable to just leaving 
t and having it as an appendix. 


The Chairman: I think the best thing is for 
is to call Dr. Ollivier. Perhaps he could give 
I an answer here in the Committee. 


| Mr. Skoberg: Thank you. 


j 


_Mr. Graham: Mr. Chairman, Mr. Reid 


isked me a question earlier about the break- 


| 
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résidant au Canada, et 3,701 sont détenues 
par 20 actionnaires américains. C’est-a-dire 
que 97.6 p. 100 des actionnaires sont des 
Canadiens qui détiennent 98.8 p. 100 des 
actions. 


M. Skoberg: Etes-vous d’accord, monsieur 
Graham, pour que ces chiffres soient im- 
primés au compte rendu? 


M. Graham: Pour la lettre, d’accord. 


M. Skoberg: Je fais done la proposition en 
conséquence, monsieur le président. 


La motion est adoptée. 


M. Skoberg: Une autre bréve question. Au 
sujet de la demande faite, dans le bill méme, 
que sont les hydrocarbures? On a posé la 
question au Sénat. Pourquoi avez-vous ajouté 
les hydrocarbures dans votre demande de 
transmission? 


M. Graham: II s’agit de l’expression qu’on 
emploie habituellement pour le gaz, naturel 
et autres. Gaz naturel et hydrocarbures con- 
nexes sont les termes d’usage courant. 


M. Skoberg: Au sujet de larticle 8 du Bill 
S-17, pouvez-vous nous dire pourquoi ces 
articles de la Loi sur les corporations cana- 
diennes ne sont pas incorporés a la présente 
loi? Peut-étre quelqu’un d’autre pourrait-il 
répondre a ma question. 


M. Graham: Je crains bien de ne pas pou- 
voir répondre a cette question précise. Je sup- 
pose qu’il s’agit 14 des dispositions qui sont 
remplacées par les articles énumérés dans 
cette loi-ci. 


M. Skoberg: Je me demande, monsieur le 
président, s’il y a moyen d’avoir une réponse 
et si nous pouvons ajouter cela en annexe au 
compte rendu de nos délibérations d’aujour- 
d’hui? 

Le président: Peut-étre M. Ollivier pour- 
rait-il nous fournir la réponse. 


M. Rock: M. Ollivier serait en effet celui 
qui pourrait le mieux répondre a la question. 


M. Skoberg: Je suis prét a laisser cette 
question pour le moment et simplement d’a- 
voir la réponse annexée a nos délibérations. 


Le président: La meilleure solution serait 
de demander a M. Ollivier de venir témoi- 
gner. Il pourrait fournir une réponse. 


M. Skoberg: Merci. 


M. Graham: Monsieur le président, M. Reid 
m’a posé une question il y a quelques 
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down of shareholders by province which I did 
not answer. Would you like me to reply now? 


The Chairman: Yes, please. 
@® 1555 


Mr. Graham: The percentages are: 31.6 per 
cent in Manitoba; 26.9 per cent in British 
Columbia; 12.2 per cent in Ontario; 10 per 
cent in Saskatchewan; 12.3 per cent in Alber- 
‘ta; 4.1 per cent in Quebec; .3 per cent in 
Newfoundland; .1 per cent in Nova Scotia; .1 
per cent in New Brunswick, and 2.4 per cent 
in the United States. 


Mr. Skoberg: One more question, Mr. 
Chairman. Is there any limit to the number of 
shares the Board of Directors can hold in this 
company? 


Mr. Graham: No, no limit. 


Mr. Skoberg: Could you tell me how many 
shares the director of Inter-City Gas Limited 
who you mentioned as also being the Chair- 
man of Trans-Canada Pipe Lines Limited, 
holds in Inter-City Gas Limited? 


Mr. Graham: A correction, sir. He is not 
the Chairman of Trans-Canada Pipe Lines 
Limited but just a member of the Board of 
Directors as he is of Inter-City Gas Limited. I 
believe he owns, though I am not quite sure, 
in the order of 2,000 to 3,000 shares of Inter- 
City Gas Limited. 


Mr. Skoberg: How many shares have you 
issued so far, totally? 


Mr. Graham: 311,537. 


Mr. 
sued? 


Forrestall: Leaving how many unis- 


Mr. Graham: There are 500,000 authorized. 


The Chairman: Is that all, Mr. Skoberg? 
Mr. Corbin. 


Mr. Corbin: Yes, I would like to continue 
Mr. Chairman. How is it that a Canadian 
company obtained this contract with the 
Boise Cascade Corporation? Were there not 
any Americans capable of supplying this gas 
to these people? What difficulties were 
involved? 


Mr. Graham: The answer to that is that we, 
a Canadian company, happened to be the 
natural gas public utility in business in that 
area. 


Mr. Corbin: Including the U.S.? 


Mr. Graham: Including the USS. It is quite a 
reversal of form I must say but nevertheless 
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moments sur la ventilation des actionnal 
par province. Voulez-vous que je repoml 
maintenant? 


Le président: Je vous en prie. 


M. Graham: Voici les chiffres en pourcenta 
ges: 31.6 p. 100 au Manitoba; 26.9 p. 100 a 
Colombie-Britannique; 12.2 p. 100 en Ontario 
10 p. 100 en Saskatchewan; 12.3 p. 100 @ 
Alberta; 4.1. p. 100 au Québec; 3 p. 100 | 
Terre-Neuve; .1 p. 100 en Nouvelle-Ecosse 
.1 p. 100 au Nouveau-Brunswick et 2.4 p. 20 
aux Etats-Unis. 


M. Skoberg: Y a-t-il une limite quant a 
nombre d’actions que peuvent détenir le 
directeurs? 


M. Graham: Non, aucune limite. 


M. Skoberg: Pourriez-vous nous dire com 
bien d’actions détient le directeur d 
VInter-City Gas Limited qui est aussi, vou 
l’avez dit, président de la Trans-Canada Pipe 
line Limited? 


M. Graham: II] n’est pas le président de 1 
Trans-Canada Pipe Lines Limited, il n’est qu 
membre du Conseil d’administration comm 
dans le cas de l’Inter City Gas Limited. J 
crois qu’il posséde, je n’en suis cependant pa 
tout a fait sir, environ 2,000 ou 3,000 action 
de l’Inter City Gas Limited. 


M. Skoberg: Combien d’actions avez- vou 
émises jusqu’ici? a) 


M. Graham: 311,537. 


M. Forrestall: Combien n’ont pas encore ét 
émises? 


M. Graham: I] y en a 500,000 d’autorisées. © 


Le président: C’est tout, monsieur Skoberg 
Monsieur Corbin? 


on 

M. Corbin: Monsieur le président, j’aime 
rais continuer dans le méme ordre d’idée! 
Comment se fait-il qu’une compagnie cané 
dienne ait obtenu ce contrat avec la Bois 
Cascade Corporation? Quelles étaient les diff 
cultés en cause? Les Américains ne pouvaient 
ils pas fournir le gaz a ces gens? 


M. Graham: C’est parce que nous nol 
trouvons a faire affaire dans cette région. 


M. Corbin: Aux Etats-Unis aussi? 


M. Graham: Aussi. C’est le contraire de ] 
situation habituelle, mais ec’est néanmoins | 
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this is the case. We operate in Northern Min- 
nesota as a Canadian company, receiving our 
sas from both American and Canadian 
sources. 

We were not the only company that nego- 
tiated with Boise Cascade Corporation to ser- 
vice this particular town. 


Mr. Corbin: But you were the most likely 
ones. 


Mr. Graham: We were the most likely ones 
to do so and we did win the negotiations. 


Mr. Corbin: You have, and here I am refer- 
ring to the statement you made before the 
Senate Committee, a schedule to meet. You 
have to meet certain terms of the contract 
and supply this gas by a certain date. 


Mr. Graham: Yes. 


Mr. Corbin: You have already called for 
tenders for the laying out of the pipeline. 


Mr. Graham: Yes. 


Mr. Corbin: Could you briefly outline at 
what stage you have arrived at present with 
respect to this whole project? 


' Mr. Graham: In terms of the construction, 
we have called for tenders for the labour 


aspect of the contract with February 2 as the - 


closing date. We have already called for ten- 
ders for the steel pipe and have received 
those tenders. 


_. Mr. Skoberg: To be supplied from where, if 
you do not mind? 


Mr. Graham: Should I answer that? 


The Chairman: Yes. 


' Mr. Graham: The contract has not been 
Byarded as yet. I think, though, that you will 
be interested to know the pipe will be manu- 
factured in Canada. But there are three com- 
‘peting Canadian mills and, if I may, I would 
Prefer not to say who is going to get the 
contract. 


Mr. Skoberg: As long as you say “Canada.” 


Mr. Graham: I thought that was the point. 


_ The Chairman: Mr. Corbin, continue please. 
| 


__ Mr. Corbin: Perhaps the witness might con- 
tinue. Is there anything else that you could 
divulge on the subject, please? 
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[Interprétation ] 
cas. Nous faisons affaire dans le Nord du 
Minnesota comme compagnie canadienne, 


recevant notre gaz de sources canadiennes et 
de sources américaines. 

Nous n’étions pas la seule compagnie qui a 
négocié avec la compagnie Boise Cascade Cor- 
poration pour desservir cette ville. 


M. Corbin: Mais vous avez présenté la plus 
basse soumission. 


M. Graham: 
contrat. 


Et nous avons obtenu le 


M. Corbin: Je me référe aux déclarations 
Vous avez un horaire 4 respecter, de méme 
que certaines conditions du contrat et fournir 
le gaz a une date donnée. 


M. Graham: En effet. 


M. Corbin: Vous avez déja demandé des 
soumissions pour la_ construction d’un 
pipe-line. 


M. Graham: C’est juste. 


M. Corbin: Pourriez-vous nous dire briéve- 
ment a quelle étape vous en étes maintenant? 


M. Graham: Au point de vue construction, 
nous avons fait une demande de soumission a 
Végard de la main-d’ceuvre. La date limite des 
soumissions est le 2 février. Nous en avons 
aussi déja demandé pour les tuyaux d’acier et 
nous avons recu des soumissions. 


M. Skoberg: Ces tuyaux vous seront fournis 
par qui? 


M. Graham: Dois-je répondre a _ cette 


question? 
Le président: Oui. 


M. Graham: Le contrat n’a pas encore été 
accordé. Néanmoins, vous serez intéressés 
d’apprendre que ces tuyaux seront manufac- 
turés au Canada. Il y a trois usines canadien- 
nes concurrentielles et je préfére ne pas 
donner le nom de la compagnie qui obtiendra 
le contrat. 


M. Skoberg: Du moment que c’est une com- 
pagnie «canadienne». 


M. Graham: J’ai bien pensé que c’était la le 
point principal. 

Le président: Veuillez continuer monsieur 
Corbin. 


M. Corbin: Le témoin pourrait continuer. Y 
a-t-il autre chose que vous puissiez nous 
apprendre sur la question des prix, par 
exemple. 
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[Text] 
Mr. Graham: On the matter of the pipe? 


Mr. Corbin: Yes. 


Mr. Graham: We did call for tenders from 
ull the pipe mills in Canada as well as from 
two major pipe sources in the United States 
and, I believe, two in Japan. We received 
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quotations from most of these pipe manufac- 
turers and will be choosing a Canadian manu- 
facturer. The Canadian mills happened to 
submit the lowest tenders. 


Mr. Corbin: I have a final question, Mr. 
Chairman. You will be spending roughly—I 
am quoting again from the Senate Report— 
$7.3 million for the establishment of this 
system, about $4 million for the main line 
itself, and then your annual revenue will be 
in the order of $5.3 million, most of which 
will come to Canadian shareholders. 


Mr. 
Mr. 
Mr. Graham: Yes, sir; that is correct. 
Mr. Corbin: Thank you. 


Mr. Graham: There is one slight error 
which I would like to correct. You are quot- 
ing Mr. Alan Sweatman. I think he made a 
mistake in saying the line would cost $4 mil- 
lion. It is $6 million. 


Graham: This is correct 


Corbin: 99.7 per cent. 


Mr. Corbin: He is quoted as saying in total 
roughly $7.3 million and about $4 million for 
the main line itself. 


Mr. Graham: It should read $6 million for 
the main line. 


Mr. Corbin: That is what you mentioned 
previously, yes. 


The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Is Inter-City Pipe Lines Limited 
incorporated by the federal parliament? 


Mr. Graham: No sir, under the laws of 
Manitoba. 


Mr. Rock: So the reason you are here is 
that you are going through two provinces and 
also through the international line of the 
United States. 


Mr. Graham: Yes, sir, and we do not have 


the powers in our present corporation to do 
So. 
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[Interpretation] 
M. Graham: Au sujet des tuyaux? 


M. Corbin: Oui. 


M. Graham: Nous avons demandé des sou 
missions de toutes les usines de tuyauterie a 
Canada de méme que deux grandes usines de 
Etats-Unis et deux du J apon. Nous avons reg 
des soumissions de la plupart de ces fabricant 
et nous allons choisir un fabricant canadier 
une usine canadienne qui fera la meilleur 
soumission. 


M. Corbin: Une derniére question, monsieu 
le président. Vous comptez dépenser, et d 
nouveau je cite le compte rendu des délibé 
rations du Comité du sénat, 7.3 millions d 
dollars pour l’installation de ce systéme, envi 
ron 4 millions pour le troncon principal, e 
votre revenu annuel sera d’environ 5.3 mil 
lions de dollars, dont la majorité reviendr: 
aux actionnaires. 


M. Graham: Oui, monsieur. 
M. Corbin: 99.7 p. 100. 

M. Graham: C’est exact. 
M. Corbin: Merci. 


M. Graham: Il y a une petite erreur qué 
j’aimerais rectifier. Vous citez M. Sweatman 
Je crois qu’il a fait une erreur en disant que 
le pipeline cotiterait 4 millions de dollars 
C’est plutdt 6 millions. 


M. Corbin: I] a dit: au total, environ 7. 
millions, dont 4 millions pour le troncor 
principal. 


M. Graham: Ce devrait étre 6 millions 
pour le troncon principal. 


M. Corbin: C’est ce que vous avez dit pré 
cédemment, oui. 


Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: La compagnie Inter-City Pipe 
Lines a-t-elle une charte fédérale? 


M. Graham: Non, en vertu des lois dv 
Manitoba. Une charte provinciale. 


M. Rock: Donec la raison pour laquelle vous 
comparaissez ici, c’est que ce pipeline traverse 
deux provinces et passe a travers la frontiére 
internationale des Etats-Unis. 


M. Graham: Oui, monsieur et nous n’avons 
pas les pouvoirs 4 ’heure actuelle de le faire. 
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"exte | 
Mr. Rock: I see. Most of the other questions 
at I had in mind were already answered. 


In your opinion, does this bill here have the 
me format as most bills for incorporating 
pe line companies? To me it seems to be 
it I just want your opinion on that. 


Mr. Graham: Yes, sir, it is, in terms of 
ese special act companies. As a matter of 
ct, in drafting this Bill we took pains to 
ake it as explicit and restrictive as possible 
id still get the job done. This Bill restricts 
i operations to Ontario and Manitoba. Most 
her bills have perhaps broader powers than 
is one, but we just want to do this particu- 
r project. 


Mr. Rock: Thank you. 
The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: I have one or two brief 
iestions on the trading of this stock. Is your 
ock on the open market? 


Mr. Graham: Yes, it is. 


Mr. Forrestall: How has it been trading in 
e last ten days? Has it been active? 


| 
Mr. Graham: No more so than in the last 


x months, sir. It has been relatively active 
1 through the last five years. 


Mr. Forrestall: That is fine. If you had given 
e another answer I would have had a couple 
More points to raise. — 


Mr. Reid: I wonder, Mr. Chairman, if I 
uld interrupt at this point. I have asked Dr. 
llivier to come down. Perhaps he might 
iswer the question which was put by Mr. 
coberg concerning Clause 8 of the Bill deal- 
g with the Canada Corporations Act sec- 
ms not applying in this particular case. 
juld I ask Dr. Ollivier if he could run down 
‘iefly what the sections are. 


} 


The Chairman: Dr. Ollivier. 

Dr. P. M. Ollivier (Parliamentary Counsel 
id Law Clerk): I have not made a study of 
e Bill. As a matter of fact this is the first 
me that I have seen it. I imagine that the 
ason those sections are referred to is that 
ey are already provided for in the private 
dl. It makes exception to the general rule, 
pecially to those sections. For instance—and 
Yu can check me on that—Section 155 is 


yout the “Qualification of subsequent direc- 
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M. Rock: Je comprends. La plupart des 
autres questions que je voulais poser vous y 
avez déja fourni des explications. 


A votre avis, le bill est-il concu selon la 
méme forme que la plupart des bills insti- 
tuant en corporation une compagnie de pipe- 
line? Ca m’a tout lair d’étre le cas, mais 
j’aimerais avoir votre opinion. 


M. Graham: Oui, monsieur, c’est le cas pour 
ce qui est des lois spéciales sur les compagnies. 
En fait nous nous sommes efforcés de rendre 
le bill aussi explicite et restrictif que possible 
tout en permettant quand méme d’accomplir 
le travail. Ce bill restreint notre exploitation 
en Ontario et au Manitoba. La plupart des 
autres bills ont peut-étre des pouvoirs plus 
vastes que celui-ci, mais nous aimerions 
mener A bonne fin ce projet en particulier. 


M. Rock: Merci. 
Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestali: Je n’ai qu’une ou deux 
bréves questions sur le trafic de ces actions. 
Vos actions sont-elles sur le marché libre? 


M. Graham: Oui, elles le sont. 


M. Forrestall: Quelle était la position de ces 
actions au cours des quelque dix derniers 
jours? Le marché était-il actif? 


M. Graham: Pas plus qu’au cours des 6 
derniers mois, monsieur. Relativement actif 
pendant les 5 dernieres années. 


M. Forrestall: C’est bien. Si vous m/’aviez 
répondu autrement, j’aurais posé quelques 
autres questions. 


M. Reid: Je me demande si je peux inter- 
rompre ici, monsieur le président. J’ai 
demandé a M. Ollivier de se joindre a nous. I 
pourrait peut-étre répondre a la question 
posée par M. Skoberg au sujet de Varticle 8 
du bill qui porte sur la Loi des corporations 
canadiennes et qui omet certains articles dans 
ce cas-ci. J’aimerais demander au docteur 
Ollivier s’il peut nous expliquer en quoi 
consistent ces articles. 


Le président: M. Ollivier. 


M. P. Ollivier (Légiste et conseiller parle- 
mentaire): Je n’ai pas étudié le bill. En fait, 
c’est la premiére fois que je le vois, mais je 
suppose que la raison pour laquelle ces arti- 
cles sont exclus c’est parce qu’ils figurent déja 
dans le projet de loi dont vous étes saisis, 
dans le Bill privé. C’est une exception a la 
régle générale, surtout pour ce qui est de ces 
articles. Par exemple, l’article 155 porte sur la 
compétence des directeurs subséquents. 
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[Text] 
Some hon. Member: That is provided for. 


Dr. Ollivier: But if that is provided for in 
the Act then that is a reason for Section 155 
of the Corporations Act not applying. As a 
matter of fact, I have not a consolidation of 
the Act but that was formerly the Companies 
Act and the name was changed to the Corpo- 
rations Act. But I think the sections are prob- 
ably the same or similar. 
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Mr. Reid: That, Mr. Chairman, would seem 
to be covered by Clause 2 of the Bill. 


The Chairman: Does that answer your 
question, Mr. Skoberg? 


Mr. Forrestall: Without going through them 
all, Mr. Chairman, I wonder if we could per- 
haps just take another one at random. 


Dr. Ollivier: Well, let us take Section 162. 
Section 162 deals with “Preference shares by 
by-law”; “Holders may be given control of 
certain matters”; “Sanction by shareholders 
necessary’—I am just reading the marginal 
note—and “Exception when sanctioned by 
Governor in Council.” 


Mr. Graham: I think, Mr. Chairman, that 
would be covered by Clause 3. 


Dr. Ollivier: Section 167 says that: 

At least ten per cent of the nominal 
amount of the allotted shares of the com- 
pany shall, by means of one or more 
calls, be called in and made payable..... 


Mr. Reid: That again, I think, Mr. Chair- 
Man, would be covered by Clause 3. 


Dr. Ollivier: And Section 184 deals with the 
“Holders of preference shares”, who are enti- 
tled to be given preference. 


Mr. Reid: That, too, Mr. Chairman, would 


be covered by Clause 3, particularly by Sub- 
clause 8. 


Dr. Ollivier: Section 190, “Liability in case 
of loans by company to shareholders”, 


Mr. Reid: That, I think, was dealt with in 
Clause 9. 


Dr. Ollivier: Section 193 deals with the 
“Use of Funds’. It says that: 


No company shall loan any of its funds 
to any shareholder. 


Mr. Reid: And that is covered by the same 
clause, Mr. Chairman. 
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[Interpretation] 
Une voix: C’est déja prévu. 


M. Ollivier: Mais si c’est déja prévu dans 
Loi, c’est une raison de plus que l’article 1 
de la Loi sur les corporations ne devrait p 
s’appliquer. En fait, je n’ai pas de consolid 
tion de la Loi, mais c’était auparavant la L 
sur les compagnies qui s’appelle maintena 
la Loi sur les corporations canadiennes. | 
crois que l’article porte le méme numéro, 


M. Reid: Cela semble étre couvert par V’s 
ticle 2 de la loi. 


Le président: Est-ce que cela répond 
votre question monsieur Skoberg? 


M. Forrestall: Monsieur le président, je r 
demande si nous pourrions prendre un aut 
article au hasard? 


M. Ollivier: Prenons Varticle 162 sur ] 
actions qui porte sur les «actions préférentie 
les»; Les actionnaires peuvent détenir le co 
tréle de certaines questions»; la sanction Pp 
les actionnaires est nécessaire»; je cite sir 
plement les notes marginales...et «Excepti 
faite lorsque la sanction est accordée par 
gouverneur en conseil>». 


M. Graham: Cela est couvert par l’article 
monsieur le président. 


M. Oliivier: L’article 167 prévoit que: - 

Au moins 10 p. 100 du nombre nomin 

des actions allouées par la compagn 

seront au moyen d’un ou de plusieu 
appels, payables.. 


M. Reid: Encore une fois, monsieur le prés 
dent, je crois que cela est couvert par Vartic 
o 


M. Ollivier: L’article 184 porte sur I 
«détenteurs d’actions privilégiées», qui auro: 
la préférence. 

M. Reid: Cela reléve de l’article 3, para 
phe 8. 


M,. Ollivier: L’article 190, «Responsabili 
envers les actionnaires en cas de préts co! 
sentis par la compagnie». 


M. Heid: Cela est prévu a Varticle 9. 


M. Ollivier: 193 porte sur «utilisation d 
fonds». Cet article prévoit que: 

La compagnie ne doit faire aucun pr 

a Pun quelconque de ses actionnaires. 


M. Reid: Et cela est couvert par le men 
article, monsieur le président. 3% 
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Texte] 
Dr. Ollivier: And the last one is Section 
194, “Purchase of shares in other companies” 
No company shall use any of its funds 
in the purchase of shares in any other 
corporation unless in so far as such pur- 
chase is specially authorized by the Spe- 
cial Act. 


it is possible that the Special Act authorizes, 
3o it does not need to apply. 


The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I wonder if I 
ould ask Dr. Ollivier a question, particularly 
with reference to Section 193 which deals 
with the loaning of funds to shareholders. 
You say that is covered in Clause 9. That is 
‘rue but subclause 9 (2), if you like, says that 
the powers under paragraphs (b) and (c), 
which deals with that specific section, will be 
‘exercised by by-law only’. If that is the case 
then what was the reason for omitting it from 
the Bill? 


Dr. Ollivier: Well, I suppose the reason is 
that it is provided for in a different form than 
it is in the Corporations Act. I do not know if 
it is as satisfactory to you. 


Mr. Skoreyko: I am not objecing to it. I just 
wanted your explanation as to why, if this is 
a protection in so far as the Department of 
Consumer and Corporate Affairs is concerned, 
it would then be omitted and left to the com- 
pany to be governed “by by-law only’? 


_ Dr. Olivier: Well, I am not the solicitor for 
the company. You would have to ask him. I 
do not know why they want that. Personally, 
if you ask me, I would prefer to have the 
wording in the Act itself. 


| Mr. Skoreyko: Yes. I am just wondering 
why it has been omitted or taken out of the 
hands of the government, so to speak, by 
omitting Section 193 and leaving it up to the 
company to control loans given to sharehold- 
ers “by by-law only”. 


Dz. Ollivier: Well, I suppose one of the 
purposes of a private act is to get certain 
exemptions from the general law and have 
certain sections that do not apply. Whether 
you want to grant it or not, I do not know. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: No, that is fine. 
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[Interprétation] . 

M. Ollivier;: Et le dernier article, 194, 

«achats d’actions par d’autres compagnies.»: 

Aucune compagnie n’utilisera ses fonds 

pour acheter des actions d’une autre so- 

ciété, sauf ce qui est autorisé par la loi 

spéciale. 

Il est fort possible que la Loi spéciale le 

permette, par conséquent, ca ne s’applique 
pas. 


Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Je me demande si je peux 
demander a M. Ollivier ce qu'il en est de 
Varticle 193 qui porte sur les préts de capi- 
taux aux actionnaires. Vous dites que cela est 
couvert par l’article 9. C’est bien vrai mais, 
par contre, le paragraphe 2 du méme article 
dit: les pouvoirs prévus aux alinéas b) et c) 
qui portent précisément sur cet article ne doi- 
vent étre exercés que par voie de statut admi- 
nistratif. S’il en est ainsi, pourquoi a-t-on 
omis de l’inclure a ce bill? 


M. Ollivier: Je suppose qu’on le prévoit 
dune forme différente de celle que prévoit 
habituellement la Loi sur les corporations. J’i- 
gnore si cette réponse vous est sSatisfaisante. 


M. Skoreyko: Je ne m’y oppose pas. Je 
voudrais simplement une explication pour 
savoir que, s’il s’agit d’une protection pour ce 
qui est du ministére de la Consommation et 
des Corporations, pourquoi l’a-t-on omise et 
laissée a la discrétion des compagnies pour 
quelle ne soit régie que par les statuts 
administratifs? : 


M. Ollivier: Eh! bien je ne suis pas l’avocat 
de la compagnie. Vous devriez le lui deman- 
der. J’ignore pourquoi on désire procéder par 
voie de réglement administratif. Personnelle- 
ment, je préférerais avoir la formule que pré- 
voit la loi elle-méme. 


M. Skoreyko: Oui. Je me demande simple- 
ment pourquoi il semble y avoir une diffé- 
rence, pourquoi on enléve cela des mains du 
gouvernement, en omettant l’article 193 et en 
cédant aux sociétés le soin de réglementer les 
préts consentis aux actionnaires. 


M. Ollivier: Je suppose qu’un des objectif, 
ou loi privée est celui de prévoir certaines 
exemptions de la loi générale et d’avoir cer- 
tains articles qui ne s’appliquent pas. Que 
vous vouliez l’accorder ou pas, je ne saurais 
dire. as 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall:;: Non, monsieur Orlikow a 
posé la méme question que moi. ie 
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[ Text] 
_. Mr. Skoreyko: If it was my company that is 
the way I would want it. 


Mr. Mazankowski: I have a couple of ques- 
tions, Mr. Chairman. 

When you stated, Mr. Graham, that the 
pipe was to be supplied by a Canadian manu- 
facturer, did you mean the pipe for the com- 
plete line or just the pipe that would be used 
in Canada? 
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Mr. Graham: The complete line, sir. 
Mr. Mazankowski: The complete line. 
Mr. Graham: Yes. 


Mr. Mazankowski: I suppose that along the 
pipe line you will have various maintenance 
stations to maintain the pipe line. I was won- 
dering in the United States if such stations 
will be staffed by Canadian personnel or by 
American personnel? 


Mr. Graham: This is after the line is built? 


Mr. Mazankowski: That is right, yes. 


Mr. Graham: By and large the American 
stations would be staffed by American per- 
sons and the Canadian by Canadian persons. 
We find it very difficult to employ Canadians 
in the United States in jobs such as these. In 
Canada they would be Canadian and in the 
American cities they would be American. 


Mr. Mazankowski: Sure; thank you. 


Mr. Skoberg: Do you need any booster sta- 
tions on this line? 


- Graham: No, sir. 
- Skoberg: None at all? 
- Graham: No. 


Mr. Skoberg: In your distribution systems 
of course they are strictly to service those 
areas gas is going into? 


Mr. Graham: Yes, that is the towns. 
Mr. Skoberg: That is the towns themselves? 


Mr. Graham: Right. 


Mr. Skoberg: Mr. Graham, could you give 
us an explanation of why subclauses (b) and 
(c) are put into this Bill before us under 
Clause 9? I am not quite satisfied that these 
should be here with the explanation we have 
heard now and also the reading of the 
Canada Corporations Act. 
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[Interpretation] | 
M. Skoreyko: S’il s’agissait de ma compa 
gnie, c’est ainsi que je l’aurais voulu. 


M. Mazankowski: Quelques petites ques 
tions, monsieur le président. Quand vous ave 
dit, monsieur Graham, que le pipeline devai 
étre construit par un fabricant canadien, vou 
liez-vous dire la ligne compléte, le troneco 
complet ou simplement le troncon qui traver 
serait le Canada? 


M. Graham: Le troncon complet. 
M. Mazankowski: Le troncon complet. 
M. Graham: Oui. 


M. Mazankowski: Je suppose que le long di 
pipeline vous aurez divers postes pour l’entre 
tien. Je me demande si ces divers postes au: 
Etats-Unis seraient maintenus par un person 
nel canadien ou américain? 


M. Graham: 
pipeline. 


Apres la construction di 


M. Mazankowski: C’est exact. 


M. Graham: Dans l’ensemble, les poste 
américains auront un personnel américain e 
les postes canadiens, un personnel canadien. I 
serait fort difficile d’employer des Canadien: 
aux Etats-Unis dans des travaux de ce genre 


M. Mazankowski: C’est trés bien, merci. 


M. Skoberg: Avez-vous besoin de station: 
permettant ’augmentation de la pression al 
long de cette ligne? 


M. Graham: Non. 
M. Skoberg: Aucune? 
M. Graham: Non aucune. 


M. Skoberg: Et votre réseau de distributior 
naturellement ne dessert que les zones ou Vé 
le gaz? 


M. Graham: Oui, c’est-a-dire les villes. 
M. Skoberg: Les villes elles-mémes? 
M. Graham: Oui. 


M. Skoberg: Monsieur Graham, pouvez 
vous nous dire pourquoi les paragraphes b) e 
c) sont incorporés au bill dont nous somme: 
Saisis a article 9? Je ne suis pas si certair 
que cela soit juste aprés les explications qué 
nous avons entendues et aussi aprés la lecture 
de la Loi sur les corporations canadiennes. 
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Mr. Graham: I have no explanation to offer 
hy they are there. As far as I am concerned 
-makes no difference to me because none of 
1e acts contemplated in that Clause are con- 
amplated by the Company. 


“Mr. Skoberg: You would agree then, if 
at portion was left out it really would not 
ffect your application in so far as the amend- 
ient was concerned and would leave the 
anada Corporations Act as it now reads to 
e effective in this particular regard? 


Mr. Graham: Yes, in that particular clause, 
ertainly. I would say yes in that particular 
ase. In all these other cases I would not like 
) say just offhand. 


a Mr. Reid: I can offer an explanation of why 
ais is in there because this Bill is explicitly 
10delled on the Carbi Pipe Lines Bill which 
assed after consultations with all parties 
bout a year and a half to two years ago. It 
iight have been put in only because that was 
ae general form in which the other bill 
assed through the House and the Senate. It 
ertainly does not justify it but this is proba- 
i why it was done in that way. 


ne Skoberg: It was just my impression, 


r. Chairman, that Dr. Ollivier’s interpreta- 
on of the Canada Corporations Act was 
10re to the point than these two clauses are. 
may not be on the right track here but I 
7ould like to have an explanation of Sub- 
lause (b) and (c) in particular, or remove 
aem completely. 


' The Chairman: Mr. Skoreyko. 


| Mr. Skoreyko: I am just pondering the 
uestion posed by Mr. Skoberg and I am just 
yondering, (b) and (c) of which, on page 9? 


Mr. Skoberg: On page 8. I was just follow- 
1g up on your question, Mr. Skoreyko. I 
gree with the observations. 


Mr. Skoreyko: Yes. 


Mr. Forrestall: Could I ask, Mr. Chairman, 
t may well be that I am a way way out here; 
aath is a very difficult thing for me to do. 
What is the total distance of new pipe you 
ill lay in terms of miles? 


_Mr. Graham: One hundred and sixty miles. 


Mr. Forrestall: One hundred and sixty 
iles is going to be built for $6 million? 
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M. Graham: Je ne peux expliquer pourquoi 
ces paragraphes se trouvent la. Pour autant 
que je sache, peu importe, que cette disposi- 
tion y soit ou non, car aucune des opérations 
préconisées dans cet article n’est préconisée 
par la compagnie. 


M. Skoberg: Vous admettez donc que si 
cette partie était éliminée cela n’affecterait en 
rien votre requéte dans le cadre de la modifi- 
cation, et laisserait la loi sur les corporations 
canadiennes inchangée a ce propos? 


M. Graham: Oui pour cet article en ques- 
tion je dirais certainement oui dans ce cas. 
Dans tous les autres cas, je ne pourrais d’em- 
blée laffirmer. 


M. Reid: Je peux vous expliquer pourquoi 
cette disposition se trouve la. C’est parce que 
ce Bill a été établi clairement sur le modéle 
du Bill sur les Carbi Pipe Lines qui a été 
adopté aprés consultations avec les parties il y 
aa peu pres une année et demie ou deux ans. 
On a peut-étre inséré ces dispositions parce 
que c’était la forme générale sous laquelle 
Vautre Bill avait été adopté par la Chambre 
et le Sénat. Ce n’est pas une justification mais 
c’est probablement la raison pour laquelle 
cela a été fait. 


M. Skoberg: J’avais l’impression, monsieur 
le président, que Vinterprétation de M. Olli- 
vier de la Loi sur les corporations canadien- 
nes était plus précise que ces deux articles. Je 
fais peut-étre erreur mais j’aimerais avoir 
une explication au sujet des paragraphes b) et 
c) en particulier j’aimerais les voir entiére- 
ment supprimés. 


Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Je réfléchis justement a la 
question posée par M. Skoberg et je me 
demande justement de quels paragraphes b) 
et c) il s’agit, a la page 97. 

M. Skoberg: A la page 8. Je suivais de pres 
justement ce que vous disiez en posant votre 
question, monsieur Skoreyko et je suis d’ac- 
cord avec vos observations. 


M. Skoreyko: Oui. 

M. Forrestall: Pouvez-vous me dire, mon- 
sieur le président, il se peut que je me trompe 
grandement ici, mais les mathématiques ne 
sont pas mon fort, quelle est la distance totale 
en milles du nouveau troncon que vous allez 
aménager? 

M. Graham:-160 milles. 


M. Forrestall: Cent soixante milles qui 
seront construits au coat de 6 millions de 
dollars. 
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:>oMr. Graham: Yes, sir. 
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‘ Mr. Forrestall: Good God, how are you 
going to do it? Is that not awfully cheap? Is it 
underground? Are you going to bury it in 
the ground? What diameter of pipes? 


ee 


‘Mr. Graham: It is 12.75-inch pipe. 


_Mr. Forresiall: It is 12.75-inch pipe buried 
how deep? 

-: Mr, 
feet. 

: Mr. Forrestiall: Four feet deep. There will 


be certain meter stations and pressure-control 
stations en route? 


Graham: Buried approximately four 


: Mr. Graham: Yes, sir. 


' Mr. Forrestall: And you are going to build 
all that for $6 million. Has anybody told you 
about inflation in Canada? 


Mr. Graham: I will tell you after February 
2 when those tenders come in. 


-: Mr. Forresiall: I wish you lots of luck. 


. Mr. Graham: Seriously, our record of 
estimating is pretty good on such projects. 
The part of the project which has already 
been tendered, that is the cost of the steel 
which represents about 40 per cent of the $6 
million came in under our estimates 


Mr. Forrestall: So it was in line with your 
projections? 


Mr. Graham: Yes, it came in a little bit less 
than our projections. 


Mr. Forrestall: It seems to me phenomenal 
that you can do anything for $6 million of 
this magnitude anywhere in the western 
world. Thank you. 


The Chairman: Mr. Valade. 


Mr. Valade: Mr. Chairman, I would like to 
ask a few questions about the shareholders 
and specifically the shareholders by province. 
Could you tell me, when you talk about the 
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M. Graham: Oui, monsieur. 


M. Forrestall: Grand Dieu, je me demane 
comment vous allez vous y prendre? Est-¢ 
que cela n’est pas trés bon marché? Est- 
que c’est souterrain, allez-vous lenterre 
Quel sera le diamétre des conduites ¢ 
pipeline? 


M. Graham: Ce sont des conduites de J 
pouces de diamétre. 


M. Forrestall: Ce sont des conduites ¢ 
12.75 pouces enterrées a quelle profondeur 


M. Graham: Enterrées a environ quati 
pieds de profondeur. 


M. Forrestall: A quatre pieds de profor 
deur. Y aura-t-il des stations avec compteu 
et des stations de mesure de la pression sur ! 
parcours? 


M. Graham: Oui. monsieur. 


M. Forrestall: Et vous allez aménager tot 
cela pour 6 millions de dollars? Est-ce qu 
quelqu’un vous a parlé de VJinflation a 
Canada? 


M. Graham: Je vous le dirai aprés le 
février lorsque nous aurons étudié les soumi: 
sions présentées? 


M. Forrestall: Je vous souhaite beaucoup 4 
chance. 


M. Graham: Vraiment, nos prévisions anté 
rieures dans le cas des projets de ce genre or 
été assez réussies. La partie du projet qui 
déja fait l’objet d’une soumission, soit le cot 
de l’acier ce qui représente environ 40 p. 10 
des 6 millions de dollars a été prévue dar 
notre évaluation. 


M. Forrestall: Cela est donc conforme a vc 
prévisions? 


M. Graham: Oui, cela a été considéré pou 
un montant un tout petit peu moins élev 
dans nos prévisions. 


M. Forrestall: Cela me semble tout a fa 
phénoménal que vous puissiez faire n’import 
quoi pour $6 millions quelque chose de ¢ 
ordre n’importe ou dans le monde occidenta 
Merci. 


Le président: Monsieur Valade. 


M. Valade: Monsieur le président, j’aime 
rais poser quelques petites questions au sujé 
des actionnaires et particuliérement au suj 
des actionnaires de chaque province. Vol 
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rticipation of 4.1 per cent in Quebec, how 
any individual does this represent? 


Mr. Graham: Thirty-five persons. 


Mr. Valade: Would that be corporations or 
dividuals? 


Mr. Graham: I think they are all individu- 
s, sir. 


Mr. Valade: They are not corporate bodies. 


Mr. Graham: I do not believe so. There is 
rtainly no large corporation. Some individu- 
shareholder may have his shares in the 
yme of a personal corporation, but they are 
7 and large individuals. 


Mr. Valade: Were these shares sold by 
tice or just by the common stock market 
‘change? 


Mr. Graham: Originally they were under- 
ritten by an investment dealer and dis- 
ibuted to the public. 


‘Mr. Valade: To the public? 


Mr. Graham: Yes, and now they are listed 
1 the stock exchange. 


‘Mr. Valade: Is the difference between the 
lares distributed and the shares authorized 
\ their option or is it just on the market? 

! 

‘Mr. Graham: There are some warrants out- 
anding to buy shares which were issued at 
e time of the issuance of some preferred 
ares and some debentures. The shares so 
ader option, as you put it, would total ap- 
‘oximately 90,000 shares. 


| 


‘Mr. Valade: What were they sold at, the 
10 par? Are they $10 value or— 


t 


Mr. Graham: No, they have not been sold, 
r. There are warrants outstanding to entitle 
; holders to purchase the shares. 


| Mr. Valade: Yes, I see. The nominal shares 
yere at $10 or were they sold below the 
ominal— 


Mr. Graham: No, they were at $5 originally. 


Mr. Valade: 


-Mr. Graham: I am referring to Inter-City 
‘as Limited, now, sir, the parent company. 


Five dollars. 
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pouvez me dire lorsque vous parlez de la 
participation de 4.1 p. 100 des actionnaires au 
Québec, combien de particuliers cela peut 
représenter? 


M. Graham: Trente-cing personnes. 


M. Valade: 
particuliers? 


S’agit-il de sociétés ou de 


M. Graham: Je pense qu’il s’agit pour tous 
de particuliers. 


M. Valade: 
enregistrées. 


Il ne s’agit pas de sociétés 


M. Graham: Je ne suis pas d’accord. Il n’y a 
certainement pas de grande société du moins. 
Certains actionnaires particuliers peuvent 
posséder des actions au nom d’une société 
personnelle mais ce sont en majorité des 
individus. 


M. Valade: Est-ce que ces actions ont été 
vendues sur avis ou sur le marché ordinaire 
des actions en bourse? 


M. Graham: Elles ont été souscrites initiale- 
ment par un courtier en valeurs puis distri- 
buées au public. 


M. Valade: Au public 


M. Graham: Oui et maintenant, elles sont 
inserites a la bourse. 


M. Valade: La différence entre les actions 
distribuées et les actions autorisées réside- 
t-elle dans la possibilité d’opter ou résulte- 
t-elle des fluctuations du marché? 


M. Graham: Il y a encore des offres en 
cours pour l’achat d’actions qui ont été émises 
au moment de l’émission de certaines actions 
privilégiées et de certaines obligations. Les 
obligations vendues ainsi sur option comme 
vous le dites, représenteraient environ un 
total de 90,000 actions. 


M. Valade: A quel prix ont-elles été ven- 
dues, 4 $10 au pair? Leur valeur est-elle de 
STON OU cir: 


M. Graham: Non, elles n’ont pas été ven- 
dues. Il reste des offres en cours qui permet- 
tent a leurs détenteurs d’acheter ces actions. 


M. Valade: Oui je vois. La valeur nominale 
des actions était de $10. Ont-elles été vendues 
en dessous de leur valeur nominale... 


M. Graham: elles valaient $5 a 


Vorigine. 
M. Valade: Cinq dollars. 


M. Graham: Je parle de l’Inter-City Gas 
Limited, actuellement, de la société-mere, 


Non, 
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Mr. Valade: Yes. Well, on this question of 
the shares could you explain to me why you 
sold these at $5 and now the corporation asks 
that you are listing them at $10? 


Mr. Graham: This is a different corporation, 
sir. 


Mr. Valade: Oh, I see. 


Mr. Graham: I was referring to, as I say, 
the parent company, Inter-City Gas Limited. 
This will be a subsidiary. 


Mr. Valade: What is the participation of the 
subsidiary company in  Inter-City Gas 
Limited? 


Mr. Graham: Zero. 


Mr. Valade: Nothing, actually? Are there 
any warrants held? 


Mr. Graham: No. ICG Transmission Limit- 
ed, the company in question that we are 
asking to be incorporated, will be a wholly- 
owned subsidiary of Inter-City Gas Limited. 


The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I wanted to 
ask Mr. Graham, first of all if it was the 
intention of the Company to seek out further 
markets, deeper into the United States once 
the pipeline is built, so that the pipeline 
would utilized to its fullest and service more 
markets in the United States if you could. 


The Chairman: Would you speak a little 
louder. 


Mr. Skoreyko: Yes, Mr. Chairman, I wanted 
to ask Mr. Graham, if it was the intention of 
his Company to seek out additional markets 
beyond the point to which you are going now 
in the hope that you can obtai nadditional 
contracts and therefore be able to sell a little 
more of our natural gas in the United States? 
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Mr. Graham: The answer is definitely, yes. 
If you will look at the map which I will go 
back to and point out after I have finished 
speaking here you will see the geography of 
the project. You will see that we are in busi- 
hess now. We have a distribution franchise 
that is further south in Minnesota and it 
would be to our benefit if we could extend 
this pipe line further south. Now, that would 
be dependent on may things. The most pri- 
mary one is an additional supply of natural 
gas approved for export. This will be the key 


Transport and Communications 


I 


January 20, 19° 


[Interpretation ] 

M. Valade: Oui. Au sujet de ces action 
Pourriez-vous m’expliquer pourquoi vous ] 
avez vendues a $5, alors que maintenant | 
société demande que vous les inscriviez a $1¢ 


M. Graham: C’est 
monsieur. 


une autre sociét 


M. Valade: Ah, je comprends. 


M. Graham: Je parlais de la maison-mér 
Inter-City Gas Limited, ce serait 14 une filial 


M. Valade: Quelle est la participation de] 
filiale dans l’Inter-City Gas Limited? 


M. Graham: Aucune. 


M. Valade: Aucune, vraiment? Est-ce qu’ 
y a des titres détenus? 


M. Graham: Non. La ICG Transmissio 
Limited, cette compagnie dont nous demar 
dons l’enregistrement, sera une filiale appa 
tenant en toute propriété a l’Inter-City Ge 
Limited. 


Le président: M. Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je vou 
lais demander a M. Graham, tout d’abord, : 
la société avait V’intention de rechercher d’av 
tres marchés, plus loin dans les Etats-Uni 
apres la construction du pipe-line afin que] 
pipe-line soit utilisé a pleine capacité et des 
serve plus de marchés aux Etats-Unis s’il s 
pouvait. 


Le président: Pouvez-vous parler un pe 
plus fort? 


M. Skoreyko: Oui, monsieur le président, j 
voulais demander 4 M. Graham si sa compa 
ghie avait Vintention de rechercher d’autre 
marchés au-dela de ce que vous envisagez d 
desservir actuellement avec l’espoir d’obteni 
d’autres contrats, c’est-a-dire de vendre u 
peu plus de gaz naturel canadien aw 
Etats-Unis? 


M. Graham: Ma réponse est affirmative. § 
vous regardez la carte, vous verrez l’emplace 
ment. Vous verrez que les choses roulent déjé 
Vous verrez que nous avons une autre fran 
chise, au sud, au Minnesota et il serait dan 
notre intérét d’étendre le pipeline plus a 
sud, mais cela dépendrait de plusieurs élé 
ments, Mais la plus importante serait appre 
bation d’une exportation accrue de gaz natu 
rel. Reste a savoir si le Canada croit qu’ 
posséde suffisamment de gaz pour en vendr 


davantage aux Etats-Unis. Je vais vous 1 
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factor, whether Canada feels it has additional 
gas for sale in the United States. I just will 
show that to you on the map. These are the 
towns we now serve in the so-called Mesabi 
iron range. This is a very heavily industrial- 
ized area of Minnesota. There are a great 
number of smelting plants in here smelting 
iron ore and three paper companies in this 
area. This is the area we want to build to and 
it seems logical to connect these two systems. 


Mr. Reid: What is the population between 
Fort Frances, International Falls and the 
Mesabi range? 


Mr. Graham: Virtually none, Mr. Reid. 


Mr. Reid: So, in effect, you would be break- 
ing a contract with Great Lakes in order to 
supply it through your own system. 


_ Mr. Graham: This gas is coming from the 
Northern Natural Gas Company system now. 
It would not be breaking a contract. There is 
an extreme shortage of gas in here. It would 
be, if anything, just adding to the additional 
loads in this area. However, as I said, the real 
key to doing this is getting more natural gas 
approved for export and that is a different 
question altogether. 


| The Chairman: Mr. Crossman, do you have 
a supplementary? 
| Mr. Crossman: I was going to ask a supple- 
mentary, but he has just answered my ques- 
tion. I was going to ask why the pipe line 
could not have been extended from that area 
north to the area that you now want to serve. 
Mr. Graham: We considered doing it that 
way. We looked at coming across from this, 
that would be from the Northern Natural Gas 
Company and we looked at coming across 
from the Great Lakes Pipeline, but this is the 
most economic route, having regard for dis- 
tances, for pressures, the pressure is higher 
here and here, and things of this nature. 


Mr. Crossman: How many years have you 
been serving Minnesota from the Trans- 
Canada Pipe Lines? 


Mr. Graham: We have been in here about 
‘four years. 
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Mr. Reid: But you do not serve it from the 


TransCanada Pipe Lines? 


| Mr. Graham: No, I beg your pardon, sir, not 
from the TransCanada Pipe Lines. This is the 
‘TransCanada Pipe Lines in orange. We serve 
Manitoba from it. This is the Great Lakes 
| 


| 
| 
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montrer sur la carte. Voici les villes que nous 
desservons dans cette région du Minnesota. 
Elle est fortement industrialisée. Il y a plu- 
sieurs fonderies et trois papeteries dans cette 
région. Voila la région dans laquelle nous 
voulons construire et il semblerait logique de 
relier les deux systémes. 


M. Reid: Combien d’habitants y a-t-il en- 
tre Fort Frances-International Falls et 
Mesabi? 


M. Graham: Elle est a peu prés nulle. 


M. Reid: Autrement dit, vous violeriez un 
contrat avec la Great Lakes afin de pouvoir 
alimenter le gaz par lVentremise de votre 
propre systeme. 


M. Graham: Ce gaz vient actuellement du 
réseau de la Northern Natural Gas. Il ne s’a- 
girait pas de violer un contrat. Il y a en fait 
une pénurie de gaz ici. Il s’agirait, en fait, 
d’ajouter a ce qu’il y a déja. Mais comme je 
Vai dit, ce qu’il faut pour régler la situation, 
c’est augmenter la quantité de gaz exporté. 
C’est une toute autre question. 


Le président: Vous avez une question com- 
plémentaire, monsieur Crossman? 


M. Crossman: Je désirais en poser une, oui, 
mais on vient tout juste d’y répondre. Je vou- 
lais savoir pourquoi le pipeline ne pouvait 
étre prolongé jusqu’a cette région que vous 
voulez maintenant desservir. 


M. Graham: Nous avions pensé agir ainsi. 
Nous avons réalisé qu’il s’agirait de la facon 
la plus économique a tout point de vue. 


M. Crossman: Depuis combien d’années 
desservez-vous le Minnesota a laide du 
réseau de la Trans-Canada Pipelines? 


M. Graham: Ca fait a peu prés 4 ans. 


M. Reid: Ce n’est pas grace au réseau de la 
Trans-Canada? 


M. Graham: Non. Le réseau de la Trans- 
Canada apparait en orange. Il permet de des- 
servir le Manitoba. Voici celui de la Great 
Lakes qui ne dessert que Grand Rapids. Nous 
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Pipeline and we only serve Grand Rapids 
from it, but we hope to serve these five or six 
small towns along the route. This is the Mid- 
western Gas Transmission Company and we 
serve this group of towns in Minnesota from 
it, and this is the Northern Natural Gas Com- 
pany and we serve these towns from it. 


Mr. Crossman: I thought by the drawing 
there that it was connected at the ‘‘V” up to 
the TransCanada. 


Mr. Graham: It is connected, sir, but they 
buy their gas from TransCanada. Great Lakes 
and Midwestern buy Canadian gas at this 
point, but we buy our gas from the American 
company, not from TransCanada once it is 
down here. 


Mr. Crossman: Thank you. 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, in your hear- 
ings with the Senate I notice that you 
referred to the total cost being something in 
the neighbourhood of $7.3 million. Is that 
correct? 


Mr. Graham: Yes, sir, $7.3 million. 


Mr. Pringle: That is total with $6 million 
for the main line itself. 


Mr. Graham: Yes, sir. 


Mr. Pringle: You also referred to a revenue 
of $5 million which, I presume, is the gross 
annual revenue. Is that correct? 


Mr. Graham: That is right, sir. 


Mr. Pringle: Do you have any figures on 
what you anticipate your net revenue would 
be? 


Mr. Graham: I do not have them with me. 
The project from a net revenue point of view 
is a reasonably good one for a pipe line 
project. 


Mr. Pringle: How would the rates for your 
gas in Canada compare with the rates that 
you will be charging in the United States? 


Mr. Graham: The domestic rates, sir? 


Mr. Pringle: The rate structure. 


Mr. Graham: The rates in Minnesota are 
generally considerably higher than the rates 
we charge in Manitoba. This is mostly 
because the wholesale cost to us of the gas is 
less in Manitoba than in Minnesota. 
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espérons également desservir ces 5 ou 6 villes 
qui se trouvent sur le tracé. Ici, c’est le réseau 
de la Mid-Western Gas Transmission Co. I 
nous permet de desservir ces villes du Minne- 
sota. Voici celui de la Northern Natural Gas 
Company qui nous permet qd’ alioicaites ces 
villes. 


M. Crossman: Le dessin me laissait croire 
que ce réseau était relié a celui de la 
Trans-Canada. 


M. Graham: Oui, mais ils achétent leur gaz 
de la Trans-Canada. Les compagnies Great 
Lakes et Midwestern achétent du gaz cana- 
dien a cet endroit. Nous achetons notre gaz de 
la compagnie américaine, non de la Trans- 
Canada a ce point-ci. 


M. Crossman: Merci. 
Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Vous avez mentionné que le 
cout total, monsieur le président, était d’envi- 
ron $7,300,000. Est-ce exact? 


M. Graham: Oui, monsieur. 


M. Pringle: Y compris les $6 millions pour 
le réseau principal. 


M. Graham: Oui, c’est exact. 


M. Pringle: Vous avez également parlé d’un 
revenu de 5 millions de dollars. Il s’agit je 
suppose du revenu annuel brut? 


M. Graham: Vous avez raison. 


M. Pringle: Est-ce que vous avez une idée 
du revenu net que vous. envisagez? 


M. Graham: Non je n’ai pas de chiffres 
avec moi. C’est la un projet qui est relative- 
ment bon au point de vue de rentabilité pour 
un pipeline. 


M. Pringle: Comment se compareront les 
tarifs, au Canada, par rapport a ceux oe 
vous demanderez aux Etats-Unis? 


M. Graham: De quels tarifs parlez-vous? 


M. Pringle: De vos 
ensemble. 


tarifs, dans leur 


M. Graham: Les tarifs au Minnesota sont 
généralement beaucoup plus élevés qu’au 
Manitoba. Cela vient surtout de ce qu’il nous 
en coute moins au Manitoba qu’au Minnesota. 
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Mr. Pringle: Is the system for approving 
he rate structures in the United States simi- 
ar to the system used for the approving of 
ates in Canada? 


Mr. Graham: With regard to the transmis- 
ion line tariff, that is the rate from this 
xroposed new line, yes. They are set by the 
‘ederal Power Commission which is analo- 
sous to the National Energy Board, but the 
‘esidential rates, the rates to the residential 
ustomers, are set in a different manner than 
hey are in most provinces of Canada. 


_ Mr. Pringle: If the wholesale cost of the gas 
n Canada is cheaper than in the United 
states, do you have any plans for using more 
Yanadian gas or is this possible? This, of 
course, is a bilateral agreement, is it not? 


Mr. Graham: I may have misled you slight- 
y there. I was referring to the domestic rates, 
hat is, a consumer in, say, Portage la Prairie, 
Manitoba, compared with a consumer in, say, 
Sloquet, Minnesota. The man in Portage la 
2rairie would pay less for his gas than in 
Mloquet. However, when it comes to the 
wholesale costs of gas, the cost of gas by 
nter-City from TransCanada PipeLines is 
ower in Canada than that same gas when 
lelivered just below the border. The export 
variff rate is higher than the domestic whole- 
tale rate. 


Mr. Pringle: Is there a great deal of differ- 
mee in the cost of the gas that you purchase 
lirectly from the United States for delivery 
n the United States compared with Canadian 
sost? 


_ Mr. Graham: It is a little bit higher. The 
gas from Northern Natural is at one rate, the 
tas from Midwestern is at another, from 
areat Lakes it is at a third and from Trans- 
Zanada it is at a fourth. It is relatively hard 
40 compare them because they have different 
Fibes of tariffs. By and large, though, the 
natural gas from Canada at that point is 
theaper, but we have to bring it down fur- 
‘her. It depends to a certain degree where you 
duy it on the transmission line system. 
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_ Mr. Pringle: I have just a final question. 


Although this is a very short line—I under- 
stand at the present time you may have the 
nformation—are the transmission costs in 
-anada greater for transmitting gas than they 
are in the United States? 


| Mr. Graham: No, not as a general rule. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 
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M. Pringle: Est-ce que le systeme d’appro- 
bation des tarifs aux Etats-Unis est le méme 
que celui du Canada? 


M. Graham: En ce qui concerne les tarifs 
pour les lignes de transmission, oui. Ils sont 
établis par la Commission fédérale de l’éner- 
gie qui est l’équivalent de la Commission 
nationale canadienne de l’énergie. Toutefois, 
les tarifs résidentiels sont établis de facon 
différente. 


M. Pringle: Si le gaz coUte moins cher au 
Canada qu’aux Etats-Unis entendez-vous uti- 
liser plus de gas canadien? Tout d’abord, 
est-ce possible? I] s’agit d’une entente bilaté- 
rale, n’est-ce pas? 


M. Graham: Je vous ai peut-étre induit 
involontairement en erreur. Je parlais des ta- 
rifs résidentiels, comparant ce que paie une 
personne, par exemple, a Portage-la-Prairie, 
au Manitoba, et une autre a Cloquet, au Min- 
nesota. Le cout est moins élevé au Manitoba. 
Toutefois, pour ce qui est du prix du gaz, il 
est moins élevé au Canada que le méme gaz 
livré au sud de la frontiére. 


M. Pringle: Y a-t-il une énorme différence 
entre le prix que vous payez aux Etats-Unis 
pour le gaz américain et le gas canadien? 


M. Graham: Il] est légérement plus élevé. 
Les taux sont différents pour ce qui est du 
gaz fourni, respectivement, par les compa- 
gnies Northern Natural, Midwestern, Great 
Lakes et Trans Canada. I] est difficile de com- 
parer puisqu’il s’agit de méthodes différentes 
d’établissement des tarifs. Régle générale, a 
cet endroit, le gaz canadien cotte moins cher, 
mais il faut le transporter plus au sud. Cela 
dépend, en fait, du point précis out: l’achetez. 


M. Pringle: Une derniére question. Méme 
s'il s’agit d’un gazoduc trés court, je crois 
comprendre que vous étes en possession de ce 
renseignement, est-ce que le cofit du transport 
du gas au Canada est plus élevé qu’aux 
Etats-Unis? 


M. Graham: Non, pas en général. 


M. Pringle: Merci, monsieur le président. 
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[Text] 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, all my ques- 
tions have been answered I believe. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions, gentlemen? Mr. Valade. 


Mr. Valade: I would just like to come back 
to the point I raised about shareholders. I 
wonder if Mr. Graham would be agreeable to 
tabling as an appendix the information on the 
shareholders, by persons, as he gave us and 
also individuals by each province and the 
amount of capital involved in each of these. 
Would that be available? 


Le président: Monsieur Valade, les ren- 
seignements que vous demandez ont été 
donnés et vont étre inscrits aux procés-ver- 
baux. 


Mr. Valade: I am asking for more than you 
gave us. I think what we had before was the 
persons by province but I do not know if Mr. 
Graham went further than that to give in 
each province the number of individuals 
involved and the amount of money involved 
and the distribution of shares across the 
board. 


Mr. Graham: Yes, sir. What I have with me 
is the distribution by shareholders not by 
total shares held. Remembering, sir, that this 
is a public company and they can be traded; 
any day it can change. I could get that infor- 
mation from the transfer agent as at a certain 
date, if you wish. 


Mr. Valade: Just based on the amounts you 
gave us earlier for your percentage figure. 


The Chairman: Would you agree to that? 
Mr. Graham: Certainly. 


Mr. Reid: Can the information that Mr. 
Valade wants not be calculated from the 
information you gave? In other words, if there 
is a certain percentage of shares held in 
Ontario or in Manitoba you can calculate it 
by checking the price of the shares on the 
market. 


Mr. Graham: The only figure I have with 
me is the breakdown by shareholders, not 
their shareholdings. 

Mr. Reid: Oh, yes, I see. 

Mr. Graham: I do not have it. 


Mr. Reid: You do not have the cost of 
shares by province? 
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[Interpretation] 


M. Skoreyko: Monsieur le président, on 
répondu a toutes mes questions. 


Le président: Y a-t-il d’autres question 
messieurs? Monsieur Valade. 


M. Valade: J’aimerais revenir a la questio 
que j’ai soulevée au sujet des actionnaire: 
Est-ce que M. Graham pourrait déposer e 
annexe les renseignements concernant le 
actionnaires, par personnes, comme il nous le 
a fournis, les personnes par province et ] 
montant des capitaux en question dan 
chaque cas. Est-ce que ce serait possible? 


The Chairman: Mr. Valade, the informatio 
you are requesting has already been provide 
and will be published in the minutes c¢ 
proceedings. 


M. Valade: Je demande plus de renseigne 
ments que ce que vous nous avez donné: 
Vous nous avez donné les renseignements su 
les personnes par province, mais je ne sai 
pas si M. Graham nous a donné d’autres ren 
seignements pour chaque province au suje 
du nombre de_ personnes intéressées, 1; 
somme d’argent en question et la répartitiol 
des actions chez les membres du Conseil. 


M. Graham: Oui. J’ai en mains la réparti 
tion par actionnaire et non pas par le tota 
des actions détenues. N’oublions pas mes 
sieurs qu’il s’agit d’une société publique qu 
peut voir ses actions changer de mains dt 
jour au lendemain. Je pourrais obtenir ce 
renseignements de l’agent de transfert A unt 
date donnée. 


M. Valade: Uniquement fondé sur les mon 
tants que vous nous avez donnés précédem 
ment pour le pourcentage. 


Le président: Seriez-vous d’accord? 
M. Graham: D’accord. 


M. Reid: Est-ce que les chiffres que M 
Valade demande ne peuvent se calculer : 
partir des renseignements que vous ave 
donnés? Autrement dit, si un pourcentagt 
d’actions sont détenues en Ontario ou al 
Manitoba vous pouvez le calculer en vérifian 
le prix des actions sur le marché. 


M. Graham: Le seul chiffre que j’ai el 
mains c’est la ventillation par actionnaire € 
non pas par action. 


M. Reid: Je vois. 
M. Graham: Je ne les ai pas. 


M. Reid: Vous ne possédez pas le cott de 
actions par province? 
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Texte] 

Mr. Graham: No, it is in the shareholders 
ist which I can get from the trust company. 
t is just a matter of calculating them all out, 
f that is of interest. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, earlier, 
efore you recognized Mr. Valade for which I 
hank you anyway, I was going to say that as 
ar as the questioning here is concerned, I 
elieve a great deal of evidence has been put 
m the record now and I think it is a good 
ompany and we should let this man get his 
yipe line built. 


The Chairman: I was going to ask if the 
‘Yommittee was ready to proceed clause by 
lause. 


_Mr. Skoberg: I have just one brief question. 
-am still very much concerned with the con- 
truction of the line. It does not matter which 
jipe line company, if they cannot complete 
hat line down through the United Stated 
vith the workers they have when it origi- 
iates from the TransCanada PipeLines, which 
lepartment of the United States objects to 
Yanadian workers being employed in the 
| States in the construction of that line? 


Mr. Graham: I do not think any department 
n the United States will object. I think 
‘veryone will accept the fact that we are 
yuilding one pipe line, which by a trick of 
seography happens to go 46 miles through the 
Jnited States, and I do not think the Federal 
29wer Commission nor the National Energy 
30ard would seek to increase our cost and 
therefore, the over- -all cost to the public, 
vhich eventually, has ‘to be recovered in 
ates, by requiring us to perhaps do it in an 
meconomic way. In other words, the most 
sconomic way will be to have one contractor 
tart at the beginning and stop at the end and 
ust go merrily along digging his pipe line. 
Chis is probably the way it will be done, be 
hey Canadians or Americans or anybody 
Ise. 


» 1635 


Mr. Skoberg: I might say though, I am a 
ittle disappointed that you have not an esti- 
nate of the cost of that line being completely 
ouilt in Canada. One would think you would 
have done a feasibility study on this before 
naking application for this pipe line. I think 
our Energy Board here in Canada are some- 
what concerned about crossing an interna- 
ional boundary with our natural resources. 

Mr. Graham: Yes, sir, both your points are 
well taken. In answer to the first point, we 


lave done a feasibility study in the sense that 
| 


| 


| 
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[Interprétation ] 


M. Graham: Non, cela se trouve dans la 
liste des actionnaires que je peux me procu- 
rer d’une société de fiducie. Il s’agit unique- 
ment de les calculer a partir de la, si cela 
vous intéresse. 


M. Shoreyko: Monsieur le président, avant 
de laisser la parole a M. Valade, au nom 
duquel je vous remercie, j’allais dire que je 
crois qu’avec tous les témoignages recus, je 
pense qu’il s’agit d’une bonne société et que 
nous devrions laisser cet homme construire le 
gazoduc qu’il désire. 


Le président: J’allais demander si le Comité 
était disposé a procéder article par article. 


M. Skoberg: Je m’intéresse beaucoup a la 
construction de gazoduc. Peu importe la com- 
pagnie, s'il est impossible de prolonger le 
gazoduc aux Etats-Unis, avec les ouvriers du 
Trans-Canata Pipelines parce que le départe- 
ment des Etats-Unis s’oppose a ce que des 
ouvriers canadiens travaillent aux Etats-Unis 
pour la construction de ce gazoduc? 


M. Graham: Je ne pense pas qu’un départe- 
ment quelconque aux Etats-Unis s’y objecte. 
Je pense que tout le monde acceptera qu’on 
construise un gazoduc qu’a cause d’un acci- 
dent géographique fait un détour de 46 milles 
aux Etats-Unis. Je ne pense pas que le 
Federal Power Commission ni la commission 
nationale de l’énergie essaient d’en augmenter 
le cotit et par conséquent, le cofit de cette 
construction pour le consommateur en nous 
forcant par exemple a le faire de facon peu 
rentable, peut-étre. Autrement dit, la facon la 
plus rentable de procéder, ce serait que l’en- 
trepreneur fasse tout le travail sans arrét. 
C’est probablement comme cela que ce sera 
fait, car peu importe que ce soit des Cana- 
diens, des Américains ou autres. 


M. Skoberg: Je suis un peu décu que vous 
n’ayiez pas d’évaluation du cottt de ce gazo- 
duc qui a été construit entieérement au 
Canada. Je pense que vous auriez dt faire 
une étude de rentabilité avant de faire une 
demande a ce sujet. Je pense que notre com- 
mission nationale de l’énergie s’intéresse a la 
traversée d’une frontiére internationale avec 
nos ressources. naturelles. 


M. Graham: Oui, vous avez parfaitement 
raison. Au sujet de votre premiére question, 
nous avons fait une étude de rentabilité en ce 
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[Text] 


it is so obvious it is more expensive to do a 
detailed study would be a waste of time and 
money. There were four pipe line routes engi- 
neered on this particular project but one did 
not include coming right down from Kenora 
to Fort Francis. It is too obviously expensive; 
it would have to pass through water and the 
balance through rock. The real expense of 
building a pipe line is digging through rock, 
having to biast a trench versus going along 
with a rotary digger that just makes a nice 
neat ditch. 


Mr. Skeoberg: We all like the easy way, I 
am sure, Mr. Graham, but in the long run this 
is a question, of course, that we ask ourselves: 
which is best for the company as a whole? 


Mr. Graham: Well, if I may continue the 
answer, there is another reason, too. It is not 
only the construction, and I alluded to this 
before, our pipe line goes through the best 
route from an economics point of view. It 
picks up Sprague, Manitoba. Sprague, Mani- 
toba has a chipboard plant. It opens up 
this area of Manitoba to natural gas. It comes 
along the north side of the Rainy River. This 
is the area of the Rainy River, which may 
develop industrially; this is where there may 
be iron ore. 


An hon. Member: There is iron ore at Emo. 


Mr. Graham: There is iron ore at Emo. We 
go through Emo on this route. If we came 
down from the North we would pick up some 
tourist camps and that is all. 


Mr. Skoberg: I guess it is not your fault nor 
my fault that a jog was made in the interna- 
tional boundary. 


Mr. Reid: Mr. Chairman, I might say there 
are cost figures available on going North. 
About four years ago a line was dropped 
from the Trans-Canada highway at Ignace, 
Ontario down to Atikokan which is 90 miles 
to the east of Fort Francis. The cost was 
rather spectacular but it was economic only 
from the point of view of two iron mines 
agreeing to take substantial quantities of gas, 
far more I believe, than will be used by both 
Boise Cascade plants at Fort Francis and at 
International Falls, but the cost figures for 
that are available through the National 
Energy Board. 


The Chairman: Is the Committee ready to 
proceed clause by clause? 


Some hon. Members: Agreed. 


Clauses 1 to 11 inclusive agreed to. 


Preamble agreed to. 
Title agreed to. 
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sens qu’il est tellement évident qu’il est plv 
cher de faire une étude détaillée que ce sera 
une perte d’argent et de temps. Il y ace 
quatre tracés du gazoduc qui ont été prévt 
pour cette construction, mais aucune ne preé 
voyait d’aller de Kenora a Fort Francis. Cel 
coute trés cher. Il faudrait passer dans lea 
et le roc. Ce qui cotte cher, c’est de creuse 
dans le roc, dynamiter et a l’aide d’une foui 
leuse rotative, creuser une tranchée nette. 


M. Skoberg: Nous préférons certainemer 
la solution la plus facile, mais nous now 
demandons quelle solution est la meilleur 
pour la compagnie? 


M. Graham: Oui, mais il ne s’agit pas seule 
ment du probleme de construction car notr 
gazoduc traverse le meilleur tracé possibl 
sur le plan économique. I] touche Sprague a 
Manitoba ou il y a une usine de bois puis ° 
ouvre cette région au gaz naturel, il descenc 
la Rainy River—c’est la région qui pourra! 
connaitre une expansion sur le plan industrie 
car il pourrait y avoir du fer. 


Une voix: Il y a du minerai de fer a Emo. 


M. Graham: Oui, et nous traversons Em 
Si nous descendons du Nord, nous traverse 
rions quelques camps, c’est tout. 


M. Skoberg: Ce n’est ni de votre faute, r 
de la frontiére. 


M. Reid: On posséde déja des chiffres sur 1 
construction en direction du Nord. Il y a env! 
ron quatre ans, on a construit une gazoduc d 
Vautoroute trans-canadienne a Ignace (Ont 
jusqu’a Atikikan, a 90 milles a Vest de Fol 
Francis. Le cotit était assez sensationnel mai 
il était uniquement rentable parce que deu 
mines de fer accepteraient de prendre d’asse 
grandes quantités de gaz, beaucoup plus, j 
pense, que ce qui sera utilisé par les usine 
de Cascade a Fort Francis et a Internationé 
Falls. Les chiffres sur ce cout sont offerts pa 
la Commission nationale de 1’Energie. 


Le président: Le Comité est-il prét- 
procéder article par article? 


Des voix: D’accord. 


Les articles 1 a 11 inclusivement sor 
adoptés. 


Le préambule est adopté. 
Le titre est adopté. 


20 janvier 1970 


[Texte] 
The Chairman: Shall I report the Bill? 


Some hon. Members: Agreed. 


Mr. Reid: Mr. Chairman, is it necessary, 
given the recent ruling of the Speaker to ask 
permission for you to move concurrence of 
the report? 


The Chairman: It is not necessary any 
more. I would like to thank you, Mr. Graham, 
for your submission and explanations and to 
thank Mr. Reid also as the sponsor of the bill. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I was just 
going to ask whether in line with any of our 
future sittings here you intend to convene the 
steering committee to decide when these com- 
mittee meetings will be held to deal with the 
CNR financing and the CNR pension fund. I 
think we have quite a bit of business ahead 
of us. 


- The Chairman: It was my intention to call 
a steering committee maybe tomorrow or the 
day after, Mr. Skoberg. 


Mr. Reid: Mr. Chairman, before we adjourn 
I would like to thank the members of the 
Committee for their help today and perhaps 
we will be able to move forward when it 
comes down to dealing with it in the House of 
Commons. 


The Chairman; Thank you. 
adjourned to the call of the Chair. 


We are 


= ear 
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[Interprétation | 


Le président: Puis-je donner rapport du 
projet de loi? 


Des voix: D’accord. 


M. Reid: Etant donné le réglement récent 
de l’Orateur, est-il nécessaire de demander la 
permission d’approuver le rapport? 


Le président: Ce ne Jest plus. J’aimerais 
remercier monsieur Graham d’étre venu 
témoigner ainsi que monsieur Reid a titre de 
parrain du. projet de loi. 


M. Skoberg: Monsieur le président, est-ce 
que vous prévoyez réunir le Comité de direc- 
tion pour déc:ider de la date des prochaines 
réunions destinées a étudier les financement 
et le fonds de pension du CN. Il nous reste a 
faire, je pense. 


Le président: J’avais l’intention de deman- 
der la réunion d’un comité de direction pour 
demain ou sur le lendemain. 


M. Reid: Avant de lever la séance, j’aime- 
rais remercier les membres du Comité pour 
leur aide. Nous pourrons peut-étre avancer 
lors que l’on en fera l’étude a la Chambre des 
communes. SATS 


Le président: Merci. La séance est levée 
jusqu’a nouvelle convocation. 


a 


APPENDIX J 
January 16th, 1970. 


Mr. R. G. Graham, 
President, 

Inter-City Gas Limited, 
203 Portage Avenue, 
Winnipeg, Manitoba. 
Dear Mr. Graham: 


As Transfer Agent and Registrar for the 
shares in the capital stock of your Company, 
we wish to confirm that of the 311,537 shares 
issued and outstanding there are 307,836 held 
by 817 shareholders resident in Canada and 
3,701 held by 20 shareholders in the United 
States. 

These figures are given as of December Ist, 
1969 which was record date for the December 
15th, 1969 dividend and have not changed 
materially since that date. 


Yours very truly, 


J. G. Ross, 
Transfer Officer, 
Canada Permanent Trust Company. 
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APPENDIX J 


Le 16 janvier 1970. 


Monsieur R. G. Graham, | 
président, | 
Inter-City Gas Limited, 

203, avenue Portage 

Winnipeg (Man.) 

Monsieur, 


A titre d’agent de transfert et d’enregistre- 
ment des actions de votre compagnie, nous 
désirons vous informer que des 311,537 
actions soumises et effectivement mises en 
circulation, 307,836 actions sont détenues par 
817 personnes qui résident au Canada et 3,701 
par 20 personnes qui résident aux Etats-Unis. 

Ces données ont été fournies le 1°7 décembre 
1969, date d’enregistrement des dividendes du 
15 décembre 1969 et n’ont pas été monnayigag 
depuis ce jour. 


Veuillez agréer, monsieur, l’expression de 
mes meilleurs sentiments. 


Agent de transfert du 
Canada Permanent Trust Company 
J. G. Ross. 


Queen’s Printer for Canada, Ottawa, 1970 
Imprimeur de la Reine pour le Canada, Ottawa, 1970 
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REPORT TO THE HOUSE 


TUESDAY, February 3, 1970 


‘The Standing Committee on Transport 
and Communications has the honour to 
present its 


FOURTH REPORT 


Pursuant to its Orders of Reference of 
Wednesday, June 26, 1969, in the First 
Session of the 28th Parliament and of 
Monday, November 3, 1969, in the Second 
Session of the 28th Parliament, your Com- 
mittee has completed its study of the 
transportation problems in the Atlantic 
provinces. 


In accordance with the Orders, the Com- 
mittee set up an itinerary that included a 
seven-day tour during which it has visited 
the cities of Lévis, Baie-Comeau, Sept- 
Iles and Schefferville in Quebec and the 
cities of Wabush, Labrador City and Goose 
Bay in Newfoundland. 


Your Committee has studied 27 briefs 
and heard many oral submissions when 
holding 10 sittings during the above-men- 
tioned tour and also in Ottawa. 


Your Committee has heard 60 witnesses 
while studying the transportation prob- 
lems in the Atlantic provinces during its 
official meetings held in the Quebec and 
Labrador cities mentioned above. 


Die, C-207 


An Act to authorize assistance to trans- 
portation in the Atlantic Region, as passed 
by the House of Commons on June 20. 
1969, appears to have been the prima facie 
instigator of the briefs submitted to the 
Standing Committee on Transport and 
Communications when it visited Lévis, 
Province of Quebec, in September 1969. 


RAPPORT A LA CHAMBRE 


Le MARDI 3 février 1970 


Le Comité permanent des transports 
des communications a l’honneur de prése 
ter son 


QUATRIEME RAPPORT 


Conformément a son ordre de renvoi ¢ 
mercredi 26 juin 1969, premiere session | 
la 28° Législature, et de celui du lundi 
novembre 1969, deuxiéme session de la 2 
Législature, le Comité a terminé son étu 
des problémes du transport dans les pri 
vinces de ]’Atlantique. 


En conformité de ces ordres de renv 
le Comité a établi un itinéraire comprena 
une tournée de sept jours au cours de I: 
quelle il a visité les villes de Lévis, Bai 
Comeau, Sept-Iles et Schefferville au Qu 
bec et les villes de Wabush, Labrador Ci 
et Goose Bay, a Terre-Neuve. 


Le Comité a étudie 27 mémoires qui I 
ont été présentés et a entendu plusieu 
representations de vive voix au cours 
dix séances qui se sont tenues durant | 
tournée susmentionnée et a Ottawa. 


Le Comité a entendu soixante témoil 
dans le cadre de son étude des problém 
du transport dans les provinces de 1]’Atlar 
tique au cours des séances qui ont eu lie 
dans les villes du Québec et du Labrade 
susmentionnées. 


I BILL C-207 


Loi autorisant des subventions au trans 
port dans la Région Atlantique, adopteé 
par la Chambre des communes le 26 jui 
1969; cette loi semble avoir été a V’origin 
des mémoires présentés au Comité perma 
nent des transports et des communicatior 
lors de sa visite 4 Lévis, province de Qué 
bec, en septembre 1969. 
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SELECT TERRITORY 


Section 2 c) of the Bill gives the follow- 
g interpretation of the term “select ter- 
tory” 

2c) “select territory’? means the ter- 
ritory consisting of the Provinces of 
Nova Scotia, Prince Edward Island and 
New Brunswick, the Island of New- 
foundland and that portion of the Prov- 
ince of Quebec that is south of the St. 
Lawrence River and east of Quebec 
Highway 23, being the highway con- 
necting Lévis in Quebec with U.S. Route 
201 in the State of Maine; 


This interpretation was criticized by the 
ganizations appearing before the Com- 
ittee. They emphasized that the bound- 
y of the “select territory’ as described 
the Bill, divides Lévis County and that 
is unjust that enterprises that are part 
the same industrial zone and are operat- 
g within the limits of the same county, 
mnot enjoy the same advantages, specifi- 
lly with respect to transportation sub- 
dies. 


While the boundary for select territory 
the Maritime Freight Rates Act places 
ie western boundary at Diamond Junc- 
on, the western boundary in Bill C-207 
at highway 23 which is approximately 
) miles east of Diamond Junction. 


A theory was also advanced that cer- 
inly acts in favour of the complaining 
arties. Under the present definition of 
elect territory”, industries would in all 
obability, establish themselves by pref- 
‘ence East of Route 23, in order to take 
lvantage of the transportation subsidy 
rivilege. The effect of that situation 
ould be to place a sizable part of Lévis 
ounty at a disadvantage, and also to 
1use considerable harm to its industrial 
2velopment. 


. RECOMMENDATION 


Your Committee believes in the merits 
‘the representations made by the various 
“ganizations that have appeared before it 
1 Lévis, Province of Québec, with respect 
the boundaries of the “select territory” 
3 defined in Bill C-207. 


A. TERRITOIRE CHOISI 


L’article 2c) du Bill donne l|’interpréta- 
tion suivante du terme «territoire choisi» 


2c) «territoire choisi» désigne le ter- 
ritoire ,comprenant les provinces de Nou- 
velle-Ecosse, de l’Ile-du-Prince- Edouard 
et du Nouveau-Brunswick, I’lle de 
Terre-Neuve et la partie de la province 
de Québec située au sud du fleuve Saint- 
Laurent et a l’est de la route 23 au Qué- 
bec, qui est la route reliant Lévis, dans 
le Québec, a la route 201 (U.S.) dans 
état du Maine; 


Cette interprétation a été l’objet de cri- 
tiques de la part d’organismes qui ont 
comparu devant le Comité. Ils ont insisté 
sur le fait que la frontiére du «territoire 
choisi» telle que décrite dans le Bill divise 
le comté de Lévis et qu’il est injuste que 
les enterprises qui sont situées dans la 
méme zone industrielle et font affaire dans 
les limites du méme comté ne puissent 
jouir des mémes avantages surtout en ce 
qui a trait aux subsides au transport. 


Alors que la loi sur les taux de transport 
des marchandises dans les provinces mari- 
times fixe la limite ouest du territoire choi- 
si a Diamond Junction, le Bill C-207 la fixe 
a la route 23 qui est située a environ 
quinze milles a l’est de Diamond Junction. 


On a aussi émis une hypothése qui joue 
certainement en faveur des parties plai- 
enantes. En vertu de la définition actuelle 
de territoire choisi, il est fort probable que 
les industries s’établiront de préférence a 
l’est de la route 23 afin de profiter des sub- 
sides au transport. Cet état de choses aura 
pour effet de désavantager une bonne par- 
tie du comté de Lévis et de nuire considé- 
rablement a son expansion industrielle. 


B. RECOMMANDATION 


Le Comité croit 4 la valeur des instances 
présentées par les divers organismes qul 
ont comparu devant lui a Lévis, province 
de Québec, au sujet des limites du terri- 
toire choisi telles que définies dans le 
Bill @s207. 
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Your Committee recommends that the 
Government study the opportunity of 
adopting an Act amending section 2c) of 
Bill C-207, in order to establish the same 
western boundary of the “‘select territory”’ 
for both railroads and trucks. 


II FERRYBOATS 


A. COMMUNICATIONS BETWEEN THE 
NORTH AND THE SOUTH SHORE OF 
THE GULF OF ST. LAWRENCE 


Several briefs have been submitted to 
the Standing Committee on Transport and 
Communications stressing the need for a 
ferryboat service between the North and 
the South Shore of the Gulf of St. Law- 
rence. 


The summer service has long since 
proved its usefulness for the transporta- 
tion of food products and construction 
materials imported from the South Shore 
to the North Shore. The ferryboat service 
which is regularly used by the residents 
of the Sept-Iles area travelling to the 
Gaspé area and the Maritime provinces, 
promotes, in addition, the tourist industry 
on the North Shore. 


This ferryboat service, naturally, has to 
be discontinued during the winter months, 
due to the considerable amount of ice mov- 
ing in the Gulf of St. Lawrence. An ice- 
breaker-ferry should be put in service, or 
an icebreaker should be made available 
in order to make this service efficient and 
ensure communications between the North 
Shore and the South Shore throughout the 
year. 


B. RECOMMENDATIONS 


Your Committee believes that the rep- 
resentations made by the organizations that 
have appeared before it certainly are in 
favour of an improvement of the existing 
situation. Your Committee, therefore, rec- 
ommends that the Government study the 
opportunity of putting into effect the fol- 
lowing recommendations: 


(a) The establishing of an all-year- 
round ferryboat service between the 
North Shore and the South Shore of the 
Gulf of St. Lawrence, and this, for the 
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Le Comité recommande donc que le g¢ 
vernement étudie la possibilité d’adop 
une loi modifiant Varticle 2 c) du J] 
C-207 afin que la limite ouest du ter 
toire choisi soit la méme pour les co 
pagnies ferroviaires et les entreprises 
camionnage. 


It TRAVERSIERS 


A. COMMUNICATIONS ENTRE LES ] 
VES NORD ET SUD DU GOLFE 
SAINT-LAURENT 


Le Comité permanent des transports 
des communications a recu de nombre 
memoires dans lesquels on insistait sur 
necessité d’un service de traversiers en 
les rives nord et sud du golfe Sai 
Laurent. 


Le service d’été a prouve depuis lor 
temps son utilié pour le transport des pl 
duits alimentaires et des matériaux 
construction importes de la rive sud a 
rive nord. Les services de traversiers 0 
les résidents de la région de Sept-l 
utilisent régulierement pour voyager 
Gaspésie et dans les provinces maritin 
favorisent de plus l’industrie touristio 
sur la Cote Nord. 


Ce service de traversiers doit naturel 
ment étre interrompu durant les m 
d’hiver a cause de la glace qui envahit 
golfe Saint-Laurent. I] faudrait mettre 
service un brise-glace traversier ou 
brise-glace devrait étre dépécheé sur ple 
pour ameéliorer lefficacité du service 
assurer une communication a longue 
d’année entre les rives nord et sud. 


B. RECOMMANDATIONS 


Le Comité est d’avis que les instan 
présentees par les organismes qui ¢ 
comparu devant lui ont certainement pe 
but d’améliorer la situation actuelle. 
Comité recommande donc que le gouverr 
ment eéetudie la possibilité de mettre 
vigueur les propositions suivantes: 


a) L’établissement d’un service de tl 
versiers a longueur d’année entre | 
rives nord et sud du _ golfe Sail 
Laurent, pour le transport des voy 


_ a ee 


transportation of passengers, automo- 


biles and trucks. 


(b) The establishing of an all-year- 
round ferryboat service between the 
North Shore and the South Shore of 
the Gulf of St. Lawrence, in order to 
establish a rail link for freight cars 
between the North Shore and the exist- 
ing railway lines on the South Shore. 
The establishing of this new ferryboat 
service would necessitate the construc- 
tion of a platform on the two shores in 
order to enable trains to get on and off 
the ferryboats. 


|THE PORT OF SEPT-ILES 


Due to its geographical location, the 
rt of Sept-Iles is bound to play a con- 
lerable role in regional development, as 
211 as in the expansion of the mining 
ies in the hinterland and on the lower 
rth Shore. A statistical survey shows 
at the port of Sept-Iles is of major im- 
rtance from a point of view of tonnage. 


Port facilities must normally be in direct 
lation to the volume handled. However, 
the port of Sept-Iles, traffic greatly 
ceeds the handling capacity, thus caus- 
g an alarming and costly situation. It 
s also been proven that such a congestion 
uses safety problems of all sorts. 


In order to complete the building of the 
ywrchill Falls Hydroelectrical plant, the 
ection of a giant crane with a capacity 
250 tons is necessary. That crane would 
‘ erected in the center of the Pointe- 
ix-Basques pier, because no other place 
ould be better suited for a project of this 


iture. 


The setting up of that crane will con- 
jJerably reduce the space presently used 
r.the handling of general cargo which 
now paralyzing the operations of that 
er. 


The use of the Pointe-aux-Basques pier 
r the handling of general cargo is at 
‘esent and will in future be even more 
ndered by the unloading of bulk cargo 
‘ement, grinding balls, bentonite, cal- 
um, fol serap, Ctc:....). 


geurs, des automobiles et des camions. 


b) L’établissement d’un service de tra- 
versiers a longueur d’année entre les 
rives nord et sud du golfe Saint-Laurent 
afin d’établir une liaison ferroviaire pour 
les wagons de marchandises entre la 
Céte Nord et les lignes de chemin de fer 
de la rive sud. L’établissement de ce 
nouveau service de traversiers exigerait 
la construction sur les deux rives d’une 
plate-forme d’embarquement et de dé- 
barquement des trains. 


III LE PORT DE SEPT-ILES 


A cause de sa situation géographique, le 
port de Sept-Iles est appelé a jouer un 
role trés important dans l’expansion ré- 
gionale et dans lexpansion des villes 
miniéres de l’intérieur et de la céte. Un 
releve statistique indique que le port de 
Sept-Hles est des plus importants au point 
de vue du tonnage. 


Les installations portuaires doivent 
normalement étre en rapport direct avec 
le volume manutentionné. Cependant, dans 
le port de Sept-Iles, le tonnage dépasse de 
loin les capaciteés de manutention, ce qui 
entraine une situation alarmante et cot- 
teuse. Il a de plus.été prouvé que cette con- 
gestion cause des problemes de sécurité 
de toutes sortes. 


Afin de terminer la construction de la 
centrale hydro-électrique de Churchill 
Falls, l’érection d’une grue géante d’une 
capacité de 250 tonnes est maintenant 
nécessaire. Cette grue sera érigée au centre 
du quai de Pointe-aux-Basques, car il n’y 
a pas d’endroit plus aproprié que celui-la. 


L’érection de cette grue réduira considé- 
rablement l’espace disponible a la manu- 
tention des marchandises générales qui 
paralyse actuellement les travaux sur ce 
qual. 


L’usage du quai de Pointe-aux-Basques 
pour la manutention de la cargaison géné- 
rale est a Vheure actuelle ralenti par le 
déchargement de cargaisons en vrac (ci- 
ment, billes a roder, bentonite, calcium, fer 
de rebut, etc.) et le sera encore plus a 
Vavenir. 
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The deficiencies of the Pointe-aux- 
Basques pier cannot be offset by the use of 
the Mgr. Blanche pier, which is already 
congested, and no longer meets the re- 
quirements of modern maritime transpor- 
tation and constitutes a menace to safety 
due to its deficient construction. 


RECOMMENDATIONS 


Your Committee is of the opinion that 
the representations of the various orga- 
nizations are justified and that new port 
facilities must be constructed to meet the 
present and future needs of the port of 
Sept-Iles. 


Your Committee is of the opinion that 
these facilities must adequately meet the 
requirements of maritime transportation 
while favouring the transportation of goods 
coming from the port of Sept-Iles and 
destined for the distant cities of the Lower 
North Shore. 


Furthermore, the port facilities must be 
designed in such a manner as to favour 
and meet the requirements of modern 
maritime transportation, either by con- 
tainers, or by ships loading and unloading 
laterally, or by ships using the roll-on, 
roll-off system. 


Your Committee, therefore, recommends 
that the Government study the opportunity 
of putting into effect the following recom- 
mendations: 

a) The construction of a new pier, keep- 

ing in mind the data mentioned in the 

preceding paragraphs. 

b) A complete study of the bed of the 

Bay of Sept-Iles in order to prepare for 

and meet all future requirements. 


IV AIR TRANSPORTATION 


In view of the geographical situation of 
the cities of Baie-Comeau, Sept-Iles, 
Schefferville, Labrador City, Wabush and 
Goose Bay, and more particularly of the 
large distances that separate these cities 
from other large centers in Canada, air 
transportation occupies a place of prime 
importance in the life of the local popula- 
tion. The efficiency of the existing air 


8: 


L’insuffisance du quai de Pointe-aux. 
Basques ne saurait étre compensée en utili. 
sant le quai Mgr Blanche déja conges. 
tionné, qui ne répond plus aux exigence 
du transport maritime moderne et consti- 
tue un danger a cause de sa constructior 
déficiente. 


RECOMMANDATIONS 


Le Comité est d’avis que les instances de: 
divers organismes sont justifiées et que de 
nouvelles installations portuaires doiven’ 
étre construites pour répondre aux besoin: 
actuels et futurs du port de Sept-lIles. 


Le Comité est d’avis que ces installation: 
devront répondre aux exigences du trans- 
port maritime tout en favorisant le trans- 
port des marchandises venant du port de 
Sept-Iles a destination des villes éloignée; 
de la Cote Nord. 


De plus, les installations portuaires doi- 
vent étre concues de facon a favoriser et 
a satisfaire les besoins du transport mari- 
time moderne, qui se fait soit par conte- 
neurisation, soit par bateaux a chargement 
et déchargement latéral soit par bateaux 
a chargement et déchargement par ra- 
deaux. 


Le Comité recommande done que le gou- 
vernement étudie la possibilité de mettre 
en vigueur les propositions suivantes: 


a) La construction d’un nouveau quai, en 
tenant compte des données mentionneées 
dans les paragraphes qui précédent. 

b) Un relevé complet du lit de la baie 
de Sept-[les afin de prévoir tous les 
besoins futurs. 


IV TRANSPORT AERIEN 


Compte tenu de la situation géogra- 
phique des villes de Baie-Comeau, Sept- 
Tles, Schefferville, Labrador City, Wabush 
et Goose Bay, et plus particuliérement des 
grandes distances qui séparent ces villes 
des grands centres du Canada, le transport 
aerien occupe une place de premiére im- 
portance dans la vie de la population lo- 
cale. L’efficacité des services de transport 
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ransport service and the need to improve 
t are of great concern to the population of 
hose centers. 


Your Committee has heard Evidence to 
he effect that the air terminal in Wabush 
snot properly kept. Your Committee feels 
hat the complaints are justified and that 
t is important and essential that the 
ecessary steps be taken to ensure that 
he airport facilities are adequate and suf- 
ice to the needs of the population, not 
nly in Wabush but also at other airports. 


Your Committee is also of the opinion 
hat the air navigational aids, and weather 
eporting services should be improved. 
\lthough existing aids provide for safe 
nstrument flying under the regulations 
is prescribed by the Department of Trans- 
port, the weather limits are such as to re- 
luce the number of flights required to 
ender adequate service to the area. 


It is therefore urgent and important to 
mprove the navigational aids and weather 
eporting services at airports to allow 
lanes to land more often when weather 
onditions are poor. 


mrour Committee feels that since Air 
[Transportation is the principal mode of 
ravel for the people of Schetferville, 
duebec and Wabush-Labrador City in 
Newfoundland, the existing service to the 
seople of the area can be improved. 


RECOMMENDATIONS 


Your Committee, therefore recommends 
hat the Government study the opportunity 
of putting into effect the following recom- 
nendations: 


(a) To extend the landing strip in the 
cities of Baie-Comeau, Sept-Iles and 
Wabush, and the construction of a second 
runway in Baie-Comeau. 


(6b) To improve the present aerial navi- 
gation facilities used in the cities of 
Baie-Comeau, Sept-Iles, Schefferville 
and Wabush by installing much more 
sophisticated navigational aids and 
_ weather reporting services with a mini- 
'mum of delay. It is the considered 
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aerien existants et la neécessité de les amé- 
liorer intéressent grandement la population 
de ces centres. 


Le Comité a entendu des témoignages 
selon lesquels le terminus aérien de Wa- 
bush n’est pas bien entretenu. Le Comité 
est d’avis que les plaintes sont justifiées et 
qu’il est important et essentiel que les me- 
sures néecessaires soient prises pour que les 
installations d’aéroports soient adéquates et 
répondent aux besoins de la population, 
non seulement a Wabush, mais aussi aux 
autres aéroports. 


Le Comité est aussi d’avis que les ins- 
truments de navigation aérienne et les 
services de météorologie doivent étre amé- 
liorés. Méme si les instruments existants 
permettent des vols sars aux instruments 
en vertu des réglements du ministére des 
Transports, les changements de tempéra- 
ture limitent le nombre des envolées néces- 
saires au service convenable de la région. 


Il est done urgent et important d’amé- 
liorer les instruments de navigation et les 
services de météorologie aux aéroports 
pour permettre aux avions d’atterrir plus 
souvent méme par Mauvais temps. 


Etant donné que le transport aérien est 
le principal moyen de voyager pour les 
populations de Schefferville (Québec) et 
de Wabush-Labrador City (Terre-Neuve), 
le Comité est d’avis que les services exis- 
tants dans ces régions peuvent étre amé- 
liorés. 


RECOMMANDATIONS 


Le Comité recommande donc que le gou- 
vernement étudie la possibilité de mettre 
en vigueur les propositions suivantes: 


a) Prolongement des pistes d’atterrissage 
dans les villes de Baie-Comeau, Sept- 
fles et Wabush, et construction d’une 
seconde piste a Baie-Comeau. 


b) Amélioration des installations de 
navigation aérienne qui servent actuelle- 
ment dans les villes de Baie-Comeau, 
Sept-Iles, Schefferville et Wabush, grace 
a Vinstallation d’instruments de naviga- 
tion plus modernes et d’un service de 
météorologie plus rapide. Le Comité est 


opinion of this committee that instru- 
ment requirement in order to remedy 
the numerous problems caused by the 
habitual bad weather of these regions, 
and thus to reduce the number of flight 
cancellations and to ensure a greater 
safety to the travelling public. 

c) That the Department of Transport 
take over the airport facilities in 
Wabush which is presently operated by 
a private enterprise. 

d) That Quebecair and Eastern Provin- 
cial Airways (1963) Limited seek per- 
mission to pool their services between 
Montreal and Wabush-Labrador City, in 
order to provide a direct air service 
between these points. 


Vee | ROADS 


The cities of Wabush, Labrador City, 
Schefferville and Goose Bay are all min- 
ing centers, with the exception of Goose 
Bay, where a large military base has been 
established. 


These cities are completely isolated 
from the main centers in Canada and can- 
not be visited except by air. However, 
the construction of a road would certainly 
be instrumental in accelerating the dev- 
elopment of these cities, and would greatly 
arouse the interest in the exploitation of 
the natural resources and would also im- 
prove the living conditions in those isolat- 
ed cities. 


Your Committee recognizes the fact that 
the construction of roads in those cities 
comes under the jurisdiction of the pro- 
vineial authoriites. However, it is of the 
opinion that the construction of a road 
connecting the above-mentioned cities is 
of vital importance for the economic de- 
velopment of that area. 


RECOMMENDATION 


Your Committee, therefore recommends 
that the Government give consideration to 
the advisability of entering into an agree- 
ment with the Provinces of Quebec and 
Newfoundland with a view of constructing 
a road to connect the North of Baie- 


d’avis que ces instruments sont néce: 
saires afin de résoudre les nombret 
problemes causés par le mauvais tem) 
qui sévit habituellement dans ces ri 
gions, ce qui réduira le nombre d 
envolées annulées et assurera une pli 
grande sécurité au public voyageur. 
c) Que le ministére des Transpor 
prenne en main les installations ¢ 
lVaéroport de Wabush présentement ac 
ministré par une entreprise privée. 

d) Que les compagnies Québecair | 
Eastern Provincial Airways (1968 
Limited demandent la permission ¢ 
mettre en commun leurs services enti 
Montréal et Wabush-Labrador City af 
de pouvoir offrir un service aérien dire 
entre ces localités. 


V LES ROUTES 


Les villes de Wabush, Labrador Cif} 
ochefferville et Goose Bay sont toutes de 
centres miniers, a l’exception de Goos 
Bay, ou une importante base militaire 
eté établie. 

Ces villes sont compléetement isolées de 
principaux centres du Canada et l’on n 
peut s’y rendre qu’en avion. Cependant, 1 
construction d’une route accélérerait sure 
ment le développement de ces villes, sus 
citerait certainement un grand interét— 
Végard de JVexploitation des richesse 
naturelles et améliorerait aussi le niveal 
de vie de ces villes isolées. 


Le Comité reconnait que la constructioi 
de routes dans ces villes incombe aux au 
torités provinciales. Il est cependant d’avi 
que la construction d’une route reliant le 
villes susmentionnées est d’une importance 
vitale pour l’expansion économique d 
cette région. 


RECOMMANDATION 


Le Comité recommande donc que le gou-: 
vernement étudie la possibilité de conclure 
une entente avec les provinces de Québe 
et de Terre-Neuve en vue de construire 
une route reliant le nord de Baie-Comeat 
et les villes de Sept-Iles, Manicouagan 
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‘omeau and the cities of Sept-Iles, Mani- 
ouagan, Gagnon, Wabush, Churchill Falls 
nd Goose Bay, by using the existing roads 
asofar as possible. 


A connecting road should be constructed 
9 link the city of Schefferville with the 
ew road. 


ATLANTIC REGION FREIGHT 
ASSISTANCE ACT 


Ll. 


Your Committee recommends that the 
tovernment study the opportunity to 
mend Bill C-207 so that the subsidies to 
ransportation of freight in the Atlantic 
Zegion be also applied to the North Shore, 
rom La Malbaie on highway 17, to the 
nd of the existing road. 


Al RAILWAYS 


During the hearings at Labrador City, 
ertain questions were raised regarding 
fe Carol Lake Railway, and the Com- 
nittee undertook to obtain information as 
9 the status of this railway company. 


The Carol Lake Railway is a private 
mining carrier railway incorporated by 
he Province of Newfoundland. The Act 
xf Incorporation is entitled “The Carol 
Lake Company Act” which was enacted by 
he Newfoundland House of Assembly on 
June 11, 1959. This company is not under 
he jurisdiction of the Canadian Transport 
vommission. 


' Subsection (1) of Section 3 of the Carol 
Lake Company Act which provides inter 
alia, that “the Company shalt*not ‘‘be 
sbliged ty aera Eile carry on the business 
mea COMMON Carrier ........ ”? Subsection 
(1) of Section 3 further provides that 
“subject to subsection (2), the Company 
shall, without being subject to any statu- 
tory or common law provisions relating to 
4 common carrier, have the sole right to 
determine and collect the remuneration 
which it shall receive for any services 
which it may perform for others’. 


' The Committee is not aware of any 
amendments to the Carol Lake Company 
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Gagnon, Wabush, Churchill Falls et Goose 
Bay en utilisant les routes existantes dans 
la mesure du possible. 


Il faudrait aussi construire une route de 
raccordement reliant la ville de Scheffer- 
ville a la nouvelle route. 


VI LOI SUR LES. SUBVENTIONS, AU 
TRANSPORT DES MARCHANDISES 
DANS LA REGION ATLANTIQUE 


Le Comité recommande donc que le 
gouvernement étudie la possibilité de mo- 
difier le Bill C-207 afin que les subsides au 
transport des marchandises dans la region 
Atlantique s’appliquent aussi a la Céote 
Nord, a partir de la Malbaie, sur la route 
17, jusqu’au bout de la route existante. 


VIL CHEMINS DE FER 


Durant les séances du Comité a Labra- 
dor City, on a soulevé certains probléemes 
au sujet du chemin de fer de Carol Lake, 
et le Comité a essayé d’obtenir des rensel- 
gnements sur le statut de cette compagnie 
de chemin de fer. 


La compagnie Carol Lake Railway est 
une compagnie de chemin de fer privée 
pour le transport du minerai, incorporée 
par la province de Terre-Neuve. La loi 
d’incorporation est intitulée «The Carol 
Lake Company Act» et a été adoptee par 
VAssemblée législative de Terre-Neuve 
le 11 juin 1959. Cette compagnie n’est pas 
sous la juridiction de la Commission cana- 
dienne des transports. 


Le paragraphe (1) de Varticle 3 du 
Carol Lake Company Act prévoit entre 


autres que «la compagnie ne sera pas 
obligée de...faire affaires a la maniere 
d’un transporteur public...» le paragra- 


phe (1) de l’article 3 prévoit en outre 
que «sous réserve du paragraphe (2), la 
Compagnie, sans étre sujette aux dispo- 
sitions d’aucune loi statutaire ou commune 
concernant les transporteurs publics, aura 
seule le droit d’établir et de receuillir la 
rémunération qu’elle recevra pour ses 
Services.» 


Le Comité ne croit pas qu’on ait apporte 
de modifications au Carol Lake Company 


1] 


Act, but to be absolutely certain as to its 
current provisions, the Committee would 
suggest it might be well to verify the 
current status of this Newfoundland 
statute. 


A copy of the Minutes of Proceedings 
and Evidence relating thereto (Issues Nos. 
31, 32, 33, 34, 35, 36 and 37, First Session, 
28th Parliament and Issues Nos. 2 and 8, 
Second Session, 28th Parliament) is 
tabled. 


Respectfully submitted, 


Act, mais, pour étre absolument str d 
ses dispositions actuelles, le Comité eg 
d’avis qu'il serait souhaitable d’en vérifie 
le statut actuel. 


Un exemplaire des procés-verbaux e 
temoignages sur la question étudiée (fas. 
cicules on’ 31, 82133384035, T36 ene 
premiere session, 28° Législature, et fas. 
cicules n** 2 et 8, seconde session, 28 
Législature) est déposé. 


Respectueusement soumis, 


Le président, 
H. PIT LESSARD, 
Chairman. 


Concurred in on Friday March 6th 1970. 


APPENDIX “A” 


List of Witnesses Heard by the Committee 
on the Question of Transportation Prob- 
lems of the Atlantic Provinces 


Part II - Quebec - Labrador 


Mr. Vincent F. Chagnon, Mayor, 

City of Lévis, P.Q. 

Mr. Eugene Langlois, Chairman, 
Industrial and Commercial Commission of 
the City of Lévis, P.Q. 

Mr. J. Hanley, Director, 

Traffic Branch, 

Canadian Transport Commission. 


Mr. Fernand Gosselin, 
Merchant. 


Mr. Marc Boily, 
Accountant. 


Mr. Camille Archambault, Executive Di- 
rector, L’Association du Camionnage du 
Québec Ince. 


Mr. Alexandre Lesage, Counsel, 
L’Association du Camionnage du Québec 
Ine. 

Mr. Guy Cayer, Secretary, 

L’Association du Camionnage du Québec 
Inc 


Adopté le vendredi 6 mars 1970 
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Liste des Témoins Entendus par le Comité 
Relativement aux Problémes de Trans- 
port dans les Provinces de ]’Atlantique 


Deuxieme Partie—Québec— 
Labrador 


M. Vincent F. Chagnon, maire, 
Ville de Lévis, P.Q. 


M. Eugene Langlois, président, 
Commission industrielle et commerciale 
de la Ville de Lévis, P.Q. 


M. J. Hanley, directeur, 
Division du trafic, 
Commission canadienne des transports. — 


M. Fernand Gosselin, 
Marchand. 


M. Marc Boily, 
Comptable. 


M. Camille Archambault, administrateur 
délégue, 

L’Association du Camionnage du Québec 
Ine. 


M. Alexandre Lesage, conseiller, 
L’ Association du Camionnage du Québec 
Ine: 


M. Guy Cayer, secrétaire, 
L’Association du Camionnage du Québec 
Ine. 


Li 


fr. Marc A. Bisson, Mayor, 

‘ity of Romuald D’Etchemin, P.Q. 
fr. Paul-Emile Dubé, President, 
ndustrial Union of St-Romuald, P.Q. 
fr. Achille Goulet, 

otato Producer, 

t-Lambert, Lévis Co., P.Q. 

Ir. Paul Dumont, Past President, 
‘anadian Manufacturers Association. 


fr. Pierre Mascolo, Director, 

fegional Council of the North Coast 
Z.N.) 

Ir. J. P. Lalonde, Secretary, 

‘ir Transport Committee. 

fr. Yvon Leclerc, President, C.T.C., 
“T.Q., Labour Councils of Baie Comeau, 
even Islands and the Gulf. 

fr. Pierre Dumont, Chairman, 
‘chamber of Commerce of the Northern 
vegion, 

{auterive, P.Q. 

Ar. Bernard Baril, 

Jivisional Manager, 

Juebec North Shore Paper Co. 

Ar. Jean-Marie Thibeault, Mayor, 
Jaie-Trinité, P.Q. 

Ar. P. J. Cloutier, President, 
xept-Iles Chamber of Commerce, 
‘ity of Sept-Iles and the 

Jnion Labour Council. 


Ar. Jean-Marie Pelletier, 
Member) (Quebecair. representative), 
sept-Iles Chamber of Commerce, City of 


sept-Iles and the Union Labour Council. 


ir. Maurice Allen, Member, (Air Canada 
sales Manager), Sept-Iles Chamber of 


-ommerce, City of Sept-Iles and the 
Jnion Labour Council. 
wr. Benoit Rioux, Member, (Manager, 


lastern Canada Stevedoring), Sept-Iles 
shamber of Commerce, City of Sept-Iles 
ind the Union Labour Council. 


vr, Laurent Méthot, Alderman, 

sept-Iles, P.Q. 

\. Pierre Bissonnette, 

Xegional Industrial Delegate for Quebec. 


M. Marc A. Bisson, maire, 

Ville de Saint-Romuald d’Etchemin, P.Q. 

M. Paul-Emile Dubé, président, 

Union industrielle de Saint-Romauld, P.Q. 

M. Achille Goulet, 

Producteur de pommes de terre, 

St-Lambert, comté Lévis, P.Q. 

M. Paul Dumont, ex-président, 

Association canadienne des 
turlers. 

M. Pierre Mascolo, directeur, 

Conseil régional de la céte Nord (C.S.N.). 


manufac- 


M. J. P. Lalonde, secrétaire, 
Comité des transports aériens. 


M. Yvon Leclerc, président, C.T.C., F.T.Q., 

Conseils du Travail de Baie-Comeau, de 
Sept-Iles et du Golfe. 

M. Pierre Dumont, président, 

Chambre de commerce de la cédte Nord, 
Hauterive, P.Q. 


M. Bernard Baril, 

directeur divisionnaire, 

Quebec North Shore Paper Co. 
M. Jean-Marie Thibeault, maire, 
Baie-Trinité, P.Q. 


M. P. J. Cloutier, président, i 
Chambre de commerce de Sept-Iles, 
Ville de Sept-TIles et du Conseil 

du travail. 


M. Jean-Marie Pelletier, (membre) (re- 
présentant de Québecair), t 

Chambre de commerce de Sept-lIles, ville 
de Sept-Iles 

et du Conseil du travail. 


M. Maurice Allen, membre, (directeur du 
service des ventes d’Air Canada), 

Chambre de commerce de Sept-Iles, ville 
de Sept-Iles 

et du Conseil du travail. 


M. Benoit Rioux, membre, 
Eastern Canada Stevedoring), ‘ 

Chambre de commerce de Sept-lIles, ville 
de Sept-iles 

et du Conseil du travail. 


M. Laurent Méthot, échevin, 

Sept-Iles, P.Q. 

M. Pierre Bissonnette, 

Deélégué industriel 
Québec. 


(directeur, 


régional pour le 
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Mr. Donald Gallienne, Mayor, 
Sept-Iles, P.Q. 

Mr. Louis Dufresne, Mayor, 

Port Cartier. 

Mr. Robert Burns, 

Regional Representative, 

Canadian National Railways. 

Mr. Pierre Picard, Administrator, 
Municipal Affairs, 

Department for Municipalities of the 
North Shore, Gulf of St. Lawrence. 
Mr. Jean Paul Beaudin, Alderman, 
“Longue Pointe de Mingan”’. 

Mr. James Hogan, Mayor, 

Wabush 

Mr. Thomas Burgess, M.H.A. 
(Labrador West) 


Mr. John Duncan, 

Mining Engineer, 

Wabush 

Mr. Garnet Dunsmore, President, 
Royal Canadian Legion, Branch 57, 
Wabush. 

Mr. W. Armstrong, Chairman, 
Local Steelworker’s Committee, 
Labrador City and Wabush. 

Mr. William Parsons, Staff Representative 
Local Steelworker’s Committee, 
Labrador City and Wabush. 


b] 


Mrs, Irene Clarkson, Housewife, 
Wabush., 

Mr. William Wortelboer, Manager, 
Dunphy Aldred Co., 

Wabush. 

Mr. Mare Chénier, Mayor, 
Schefferville, P.Q. 

Mr. Raymond Poitras, City Manager, 
Schefferville, P.Q. 


Mr. Médard Gagnon, Président, 
Local Labourers Syndicate, 


Mr. Donald Cyr, General Director, 
Schefferville Hospital, 
Schefferville, P.Q. 

Dr. Ernest Boie, M.D., 
Schefferville, P.Q. 


Mr. Patrick W. Vickers, Deputy Mayor, 
Happy Valley, 
Labrador, Nfld: 


8; 


M. Donald Gallienne, maire, 

Sept-Tles, P.Q. 

M. Louis Dufresne, maire, 

Port Cartier 

M. Robert Burns, 

Représentant régional du 

Canadien-National. 

M. Pierre Picard, administrateur d 
municipalités de la céte Nord 

et Golfe Saint Laurent, 

Ministére des Affaires municipales. 

M. Jean Paul Beaudin, échevin, 

«Longue Pointe de Mingan». 

M. James Hogan, maire, 

Wabush. 


M. Thomas Burgess, député 4 la chamb: 
d’assemblée, 
(Labrador-Ouest). 


M. John Duncan, 

Ingénieur minier, 

Wabush. 

M. Garnet Dunsmore, président, 


Légion canadienne, section 57, 
Wabush. 


M. W. Armstrong, président, 
Comité local des métallurgistes de 
Labrador City et de Wabush. 

M. William Parsons, représentant du 
personnel, 

Comité local des métallurgistes de 
Labrador City et de Wabush. 

Mme Iréne Clarkson, ménagére, 
Wabush. 


M. William Wortelboer, gérant, 
Dunphy Aldred Co., 

Wabush. 

M. Marc Chénier, maire, 
Schefferville, P.Q. 

M. Raymond Poitras, administrateur muni 
cipal, 

Schefferville, P.Q. 

M. Médard Gagnon, président, 
Syndicat local des ouvyriers, 
Schefferville, P.Q. 

M. Donald Cyr, directeur général, 
Hopital de Schefferville, 
Schefferville, P.Q. 

D* Ernest Boie, m.d., 
Schefferville, P.Q. 


M. Patrick W. Vickers, maire suppléant, 
Happy Valley, Labrador, Terre-Neuve. — 
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Mr. W. H. Rompkey, President, 
Happy Valley Chamber of Commerce. 


Mr. M. Woodward, 

Stevedoring Contractor. 

Mr. W. N. Howlett, 

Member Chamber of Commerce, 
= Valley, Labrador, Nfld. 


Mr. F. G. Mercer, 

Resident Representative, 

Labour Affairs, 

Happy Valley, Labrador, Nfld. 

Mr. Francis L. Kelly, President, 

Coastal Labrador, Regional Development 
Association, 

Happy Valley, Labrador, Nfld. 


Mr. Claude Desmarteau, 

District Operations Manager, 

North Eastern Territory, 

Bell Canada, 

Happy Valley, Labrador, Nfld. 

Mr. Robert Savage, 

Vice-President and General Manager, 
Quebec and Ontario Transport Co. 


Mr. Ira Tucker, 

Resident Manager, 

Wabush Enterprises. 

Mr. Baron MacDonald, 

Executive Assistant to the President, 
Wabush Enterprises. 

Mr. William Harris, 

Vice-President, Public Relations, 
Eastern Provincial Airways (1963) Ltd. 
The Honourable Don Jamieson, 
Minister of Transport. 

Mr. A. Scott, 

Assistant Deputy Minister, Air. 


| 
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M. W. H. Rompkey, président, 
Chambre de commerce de Happy Valley. 


M. M. Woodward, 

Entrepreneur d’arrimage. 

M. W. N. Howlett, 

Membre de la Chambre de commerce, 
Happy Valley, Labrador, Terre-Neuve 


M. F. G. Mercer, 

Representant local, 

Questions ouvriéres, 

Happy Valley, Labrador, Terre-Neuve. 


M. Francis L. Kelly, président, 
Région cdtiere du Labrador, 
Association d’expansion économique 
gionale, 

Happy Valley, Labrador, Terre-Neuve. 
M. Claude Desmarteau, 

Directeur de district de l’exploitation, 
Territoire du nord-est, 

Bell Canada, 

Happy Valley, Labrador, Terre-Neuve. 
M. Robert Savage, 

Vice-président et gérant général, 
Quebec and Ontario Transport Co. 
M. Ira Tucker, 

Directeur résident, 

Wabush Enterprises. 

M. Baron MacDonald, 

Adjoint exécutif au président, 

Wabush Enterprises. 

M. William Harris, 

Vice-président, relations publiques, 
Eastern Provincial Airways (1963) Ltd. 
L’honorable Don Jamieson, 

Ministre des Transports. 

M. A. Scott, 

Sous-ministre adjoint pour l’air. 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 


Text | 


TUESDAY, January 27, 1970. 


| (17) 


| The Standing Committee on Transport 
nd Communications met this day at 
1:00 am. IN CAMERA, the Chairman, 
(fr. H. Pit Lessard, presiding. 


Members present: Messrs. Allmand, 
senjamin, Blouin, Breau, Corbin, Cross- 
aan, Forrestall, Godin, Horner, La Salle, 
essard (LaSalle), Portelance, Pringle, 
kkoreyko, Thomas (Moncton), Turner 
‘London East) (16). 


_ Also present: Messrs. Howe and Mc- 
rath. 

The Committee proceeded to the con- 
ideration of a Draft Report to the House 
n the question of Transportation Prob- 
lms in the Atlantic Provinces, Part II, 
Juebec-Labrador. 

At 12:30 p.m. consideration of the Re- 
ort continuing, the Committee adjourned 
ntil 11:00 on Thursday, January 29, 
970. 


| 


THURSDAY, January 29, 1970. 


(18) 


The Standing Committee on Transport 
ind Communications met this day at 11:10 
im. IN CAMERA, the Chairman, Mr. H. 
it Lessard, presiding. 


, Members present: Messrs. Allmand, 
3enjamin, Blouin, Corbin, Givens, Horner, 
Kaplan, Lessard (LaSalle), Portelance, 
-ringle, Skoreyko, Thomas (Moncton), 
Turner (London East), Trudel (14). 


Also present: Messrs. McGrath and 
uegault. . 


| The Committee resumed consideration of 
the Draft Report to the House on the 
juestion of Transportation Problems in 
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PROCES-VERBAL 


[ Traduction | 


Le MARDI 27 janvier 1970 
(17) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit a huis clos 
ce matin a 11 heures. Le président, M. H. 
Pit Lessard, occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Ben- 
jamin, Blouin, Breau, Corbin, Crossman, 
Forrestall, Godin, Horner, La Salle, Les- 
sard (LaSalle), Portelance, Pringle, Sko- 
reyko, Thomas (Moncton), Turner (Lon- 
don-Est) (16). 


Autres députés présents: MM. Howe et 
McGrath. 

Les membres du Comité reprennent 
étude d’un projet de rapport a la Cham- 
bre sur les Problémes du transport dans 
les provinces de 1]’Atlantique, Partie II, 
Québec-Labrador. 

A midi 30, au cours de l’étude du rap- 
port, la séance du Comité est levée jus- 
qu’a 11 heures, le jeudi 29 janvier 1970. 


Le JEUDI 29 janvier 1970 
(18) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit a huis clos 
ce matin a 11 h. 10. Le président, M. H. 
Pit Lessard, occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Ben- 
jamin, Blouin, Corbin, Givens, Horner, 
Kaplan, Lessard (LaSalle), Portelance, 
Pringle, Skoreyko, Thomas (Moncton), 
Turner (London-Est), Trudel (14). 


Autres députés présents: MM. McGrath 
et Legault. 
Les membres du Comité reprennent 


l’étude du projet de rapport a la Chambre 
des communes sur les Problémes du trans- 
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the Atlantic Provinces, Part II, Quebec- 
Labrador. 


On motion of Mr. Thomas (Moncton), 


Resolved,—That the Draft Report to the 
House on the subject of Transportation 
Problems in the Atlantic Provinces, Part 
II, Quebec-Labrador be adopted as amend- 
ed and that the Chairman be authorized 
to report it to the House. 


It was agreed that the Sub-Committee 
on Agenda and Procedure meet to consider 
the amended Draft Report before the 
Chairman reports to the House. 


On motion of Mr. Thomas (Moncton), 


Resolved,—That the Minutes of Pro- 
ceedings of the In Camera meetings held 
on January 27 and January 29, be printed. 


At 12:45 p.m., the Committee adjourned 
to the call of the Chair. 


TUESDAY, February 10, 1970. 
(19) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day in To- 
ronto, at 10:00 am., the Chairman, Mr. 
H. Pitt Lessard, presiding. 


Members present: Messrs. Allmand, 
Benjamin, Breau, Deakon, Forrestall, 
Givens, Guay (Lévis), Horner, Howe, Les- 
sard (LaSalle), Mazankowski, Portelance, 
Rock, Skoberg, Skoreyko, Thomas (Monc- 
ton), Turner (London East), Trudel, Wea- 
therhead (19). 


Other member present: Mr. Chappell. 


Witnesses: From the Metropolitan To- 
ronto Taxicab Conference: Messrs. A. Sa- 
doff, Director; Murdock Cameron, Presi- 
dent; Louis Friedman, Director. 


On motion of Mr. Skoberg, 


Resolved,—That the Clerk be authorized 
to advertise in Western newspapers to 
amend the previous notice published, ex- 
tending the time limit for the submission 
of briefs, from January 30, 1970 to March 
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port dans les provinces de l’Atlantiqu 
Partie II, Québec-Labrador. 


Sur une proposition de M. Thome 
(Moncton), 


Il est convenu,—Que le projet de rap 
port a la Chambre des communes sur le 
Problémes du transport dans les province 
de l’Atlantique, Partie II, Québec-Labra 
dor, soit adopté sous sa forme modifiée e 
que le président soit autorisé a en saisi 
la Chambre. 


Il est convenu,—Que le sous-comité d 
agenda et de la procédure se réuniss 
pour vérifier le projet de rapport avant qu 
le président le dépose en Chambre. 


Sur une proposition de M. Thoma 
(Moncton), 


Il est convenu,—Que les procés-ver 
baux des réunions tenues @ huis clos le 
27 et 29 janvier 1970 soient imprimés. 


A midi 45, la séance du Comité est levé 
jusqu’a nouvelle convocation du président 


Le marpI 10 février 1970 
(19) 


Le Comité permanent des transports e 
des communications se réunit ce matin ; 
Toronto a 10h. 00. Le président, M. H.-Pi 
Lessard, occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Ben- 
jamin, Breau, Deakon, Forrestall, Givens 
Guay (Lévis), Horner, Howe, Lessard 
(La Salle), Mazankowski, Portelance 
Rock, Skoberk, Skoreyko, Thomas (Mone- 
ton), Turner (London Est), Trudel, Wea- 
therhead—(19). 


Autre député présent: M. Chappell. 


Témoins: De la Metropolitan Toronte 
Taxicab Conference: MM. A. Sadoff, ad- 
ministrateur; Murdock Cameron, prési- 
dent; Louis Friedman, administrateur. 


Sur proposition de M. Skoberg, 


Il est convenu,—Que le greffier soit au- 
torisé a annoncer dans les journaux de 
Ouest que la date limite pour présenter 
les mémoires relatifs au transport de sur- 
face aux aéroports du Canada est portée 
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), 1970 on the subject of ground transpor- 
tion at airports in Canada, and to amend 
e last part of the notice so that it reads 
{0 copies in English or French’’. 


The Chairman then introduced officials 
‘the Metropolitan Toronto Taxicab Con- 
rence and Mr. A. Sadoff, Director, made 
brief opening statement, reading from a 
‘epared text. 


‘At 10:45 a.m., the Committee agreed 
suspend the meeting in order to allow 
fferent T.V. stations to take pictures. 


At 10:50 a.m. the questioning of wit- 
ssses resumed. 


‘On motion of Mr. Skoberg, 


‘Resolved,—That the judgment rendered 
i Tuesday, May 24, 1955 in the case of 
ick Ross and Her Majesty the Queen, be 
led with the Clerk of the Committee as 
ichibit No. 1. 


On motion of Mr. Deakon, 


Resolved,—That the Clerk of the Com- 
ittee obtain the judgment from the Court 
Appeal for Ontario pronounced in the 
‘se of Jack Ross and Her Majesty the 
(geen, on June 24, 1954 and that it be 
fed with the Clerk of the Committee as 
chibit Nosz. 


| On motion of Mr. Givens, 


Resolved,—That a representative of the 
‘etropolitan Licensing Commission be in- 
‘ted to appear and inform the Committee 
‘ to provincial regulations pertaining to 
‘e operation of taxicabs in the Toronto 
rea. 

At 12:00 noon, the Committee adjourned 
itil 2:00 p.m. this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
(20) 


The Standing Committee on Transport 
1d Communications reconvened this day 
i 2:00 p.m., the Chairman, Mr. H. Pit 
sssard, presiding. 


i 


| 


| 
M embers present: Messrs. Allmand, 
2njamin, Deakon, Forrestall, Givens, 
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| 
| 
| 
| 


au 30 mars 1970 au lieu du 30 janvier 
1970, et a modifier la derniére partie de 
l’avis public de facon 4 ce qu’on puisse y 
lire: «40 copies anglaises ou francaises». 

Le président présente alors les directeurs 
de la Metropolitan Toronto Taxicab Con- 
ference et M. A. Sadoff, administrateur, 
donne lecture d’un exposé. 


A 10 h. 45, les membres du Comité ac- 
ceptent de suspendre la réunion afin de 
permettre aux différents postes de télé- 
vision de filmer. 


A 10 h. 50, on reprend Jl’interrogatoire 
des témoins. 


Sur proposition de M. Skoberg, 


Il est convenu,—Que le jugement rendu 
le mardi 24 mai 1955 dans le cas de Jack 
Ross et de sa Majesté la Reine soit déposé 
par le greffier du comité a titre de Piéce 
Ta ds 

Sur proposition de M. Deakon, 


Il est convenu,—Que le greffier du comi- 
té se procure le jugement de la Cour 
d’appel de l’Ontario prononcé dans le cas 
de Jack Ross et de sa Majesté la Reine le 
24 juin 1954 et qu’il serait déposé par le 
greffier du comité a titre de Piéce n° 2. 


Sur proposition de M. Givens, 

Il est convenu,—Qu’un représentant de 
la Metropolitan Licensing Commission 
soit invité a venir témoigner afin de ren- 
seigner les membres du comité sur les 
reglements provinciaux relatifs a l’exploi- 
tation des taxis dans la région torontoise. 


A midi, la séance du comité est levée 
jusqu’a 2 h. 00 de l’aprés-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(20) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit a 2 h. 00. Le 
président, M. H.-Pit Lessard, occupe le 
fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Ben- 
jamin, Deakon, Forrestall, Givens, Guay 
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Guay (Lévis), Horner, Howe, Lessard 
(LaSalle), Mazankowski, Portelance, Rock, 
Skoberg, Skoreyko, Thomas (Moncton), 
Turner (London East), Trudel, Weather- 
head (18). 


Other members present: Messrs. Chap- 
pell and Walker. 


Witnesses: Same as at the morning’s sit- 
ting with the addition of the following: 
From the Metropolitan Licensing Commis- 
sion: Messrs. David Ross, Solicitor; James 
Neville, Administrator. From the Missis- 
sauga Cab Owners Asociation: Mr. Alexan- 
der Davidson, Q.C.; Mr. Milton Rose, 
General Manager; Mr. Peter Thompson, 
President. Mr. Harry Fisher, Independant 
taxi owner. Mr. Charles W. McGee, Ph.D., 
Consulting Economist and Traveller; Mr. 
Normand Treuer, taxi driver. 


_ The Committee resumed the questioning 
of the witnesses. 


The examination of the witnesses being 
concluded, the Chairman thanked them 
and they retired. 


The Chairman then introduced officials 
of the Metropolitan Licensing Commission 
who were questioned on regulations per- 
taining to the operation of taxis in Metro- 
politan Toronto. 


Their examination being concluded the 
Chairman thanked the witnesses and they 
withdrew. 


The By-Law and extracts of by-law 
number 88-69 of the Municipality of Met- 
ropolitan Toronto relating to owners and 
drivers of cabs and taxicab brokers were 
tabled with the Clerk of the Committee as 
Exhibit No#3! 


Officials of the Mississauga Cab Owners 
Association were introduced and their 
spokesman Mr. Alexander Davidson, Q.C., 
read the brief at length and they were 
questioned thereon. 


The Chairman thanked the witnesses for 
the evidence given and they were allowed 
to retire. 


The Chairman introduced Mr. Harry 
Fisher who made an oral presentation and 


(Lévis), Horner, Howe, Lessard (j 
Salle), Mazankowski, Portelance, Roc 
Skoberg, Skoreyko, Thomas (Moncton 


Turner (London Est), Trudel, Weathe 
head.—(18). 


Autres députés présents: MM. Chapp 
et Walker. 


Témoins: Les mémes que ce matin air 
que: De la Metropolitan Licensing Cor 
mission: MM. David Ross, avocat; Jam 
Neville, administrateur. De l’Associati 
des propriétaires de taxis de Mississaug 
MM. Alexander Davidson, c.r.; Milt 
Rose, gérant général; Peter Thompso 
président. MM. Harry Fisher, propri 
taire de taxis indépendant; Charles | 
McGee, conseiller économique et voy 
geur; Normand Treuer, chauffeur de taz 


Les membres du comité reprenneni l’i 
terrogatoire des témoins. 


Aprés Vinterrogatoire, le président r 
mercie les témoins qui se retirent. 


Le président présente alors les repre 
sentants de la Metropolitan Licensir 
Commission qui répondent a des question 
relatives aux réglements sur l]’exploitatic 
de taxis dans la région métropolitaine 
Toronto. 


Aprés leur interrogatoire, le président l 
remercie et ils se retirent. 


Les reglements municipaux et les ex 
traits du reglement municipal numéro 8 
69 de la municipalité de Toronto métrc 
politain relatifs aux propriétaires et au 
chauffeurs de taxi et aux agents de ta 
sont déposés a titre de Piéce n’ 3. 


Le président présente les représentan 
de l’Association des propriétaires de tax 
de Mississauga. Leur porte-parole, 1 
Alexander Davidson, c.r, donne lecture d 
meéemoire. Les témoins répondent ensuil 
aux questions des députés. 


Le président remercie ensuite les té 
moins qui sont autorisés a se retirer. 


Le président présente M. Harry Fish 
qui fait une déclaration et répond ensuil 
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| 

as questioned thereon. His questioning 
ing concluded, the Chairman thanked 
m and he retired. Mr. Charles W. McGee, 
a.D. Consulting Economist was then call- 
| upon to make an oral submission and 
as questioned thereon. 


The examination of Mr. McGee being 
mpleted, he was thanked and allowed to 
ave. 


The Chairman then introduced Mr. 
seuer who made an oral representation 
id was questioned thereon. 


The questioning of the witness being 
mcluded, the Chairman thanked Mr. 
reuer who withdrew. 


4 


itil 9:30 arm. on Wednesday, February 


At 5:50 p.m., the Committee adjourned 
; 1970. 


aux questions des députés. Aprés son in- 
terrogatoire, le président le remercie et il 
se retire. On invite ensuite M. Charles W. 
McGee, conseiller @conomique, a venir 
témoigner. I] répond ensuite aux questions 
des députés. 


Apres Vinterrogatoire de M. McGee, le 
président le remercie et lui permet de se 
retirer. 


Le président présente alors M. Treuer 
qui fait une déclaration et répond aux 
questions des députés. 


Aprés Vinterrogatoire du témoin, le 
président le remercie et ce dernier se 
retire. 


A 5h. 50, la séance du comité est levée 
jusqu’au mercredi 11 février 1970 a 9 h. 30 
du matin. 


Le greffier du comité, 


Robert Normand, 
| Clerk of the Committee. 
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EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Tuesday, February 10, 1970 


1005 


The Chairman: Ladies and gentlemen, we 
re in Toronto this morning to study ground 
‘ansportation. Before we start I would like to 
i1ention that I have received letters from two 
1embers of Parliament asking for an exten- 
lon of the deadline for the submission of 
riefs to us from some towns. I think our 
eadline was extended to March 30, if I 
amember rightly, but the Committee may 
2e] that we should extend this date to give a 
hance to some of the associations to prepare 
riefs. As you know, in our advertisement 
iviting the submission of briefs we asked to 
ave so many copies of the briefs in French 
nd so many copies in English. In this area, I 
ink, we should mention English “or” 
‘Trench. 
| 


| Mr. Skoberg: Mr. Chairman, where were 
aese letters from? What part of Canada were 
aey from? 


|The Chairman: Most of the complaints we 
ad were from Winnipeg. There were a few 
com the Toronto area, but most of the com- 
laints were from the press. ..newspapermen. 


Mr. Skoberg: I would so move that we 
xtend the time of our hearings appropriately 
igetne... 


The Chairman: March 30? 
Mr. Skoberg: Maybe even April. 
| The Chairman: Mr. Allmand? 


| Mr. Allmand: Is this not a matter of a dead- 
tne for receiving briefs? It is not an exten- 
ion of time for the hearings. 


| The Chairman: No, it is a deadline for the 
eceiving of briefs. 


Mr. Allmand: Yes, I would extend the 
leadline for receiving briefs to March 30. 


) 
_ The Chairman: Is everybody agreed on that 
late? 


[Interprétation] 
TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 


Le mardi 10 février 1970 


Le président: Mesdames et messieurs, nous 
sommes a Toronto ce matin pour étudier la 
question du transport de surface. Mais avant 
de commencer nos délibérations, je veux vous 
dire que nous avons recu une lettre de deux 
membres du Parlement nous demandant de 
prolonger le délai pour la remise de mémoi- 
res que doivent nous soumettre certaines 
villes. Je pense que nous avions prévu de 
prolonger ce délai jusqu’au 30 mars, mais le 
Comité est peut-étre d’avis que nous devrions 
reculer cette date afin de donner a certaines 
associations le temps de _ préparer un 
mémoire. Comme vous le savez, nous avons 
souligné dans notre annonce relative a la pré- 
sentation de mémoires que nous voulions 
recevoir un certain nombre d’exemplaires en 
anglais, et un certain nombre d’exemplaires 
en francais. Je pense qu’ici nous devrions 
mentionner «en anglais ou en francais». 


M. Skoberg: Monsieur le président d’ou 
viennent ces lettres, de quelle partie du 
Canada ont-elles été envoyées? 


Le président: La plupart des plaintes que 
nous avons recues venaient de Winnipeg, 
quelques-unes de la région de Toronto, mais 
la plupart des plaintes venaient des journaux 
des journalistes. 


M. Skoberg: Je proposerais alors de prolon- 
ger la période de nos audiences, méme peut- 
étre jusqu’au... 


Le président: Le 30 mars? 
M. Skoberg: Peut-étre méme avril. 
Le président: M. Allmand? 


M. Allmand: N’est-ce pas une question de 
delai pour les remises de mémoires? Il ne 


s’agit pas de prolonger la période des 
audiences. 
Le président: Non, il s’agit de la date 


limite pour la remise des mémoires. 


M. Allmand: Oui je reporterais au 30 mars 
cette date limite pour la remise des mémoires. 


Le président: Tout le monde est d’accord 
la-dessus? 


8:23 


8:24 


[Text] 

Mr. Allmand: Did you also want a motion 
that it is not required that the briefs be in 
French and English, but French or English. 


The Chairman: Yes, French or English. 


Mr. Skoberg: Do you think March 30 is 
long enough? What notification have they 
received to date? 


The Chairman: We already have advertised 
twice in the newspaper, but I believe we will 
have to advertise again because I understand 
the deadline was too close to start with. How- 
ever, if they have until March 30 to present 
their briefs, I think that is pretty fair. 


An hon. Member: That is two months. 


The Chairman: Yes, that is two months. 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, the ads that 
were in the Winnipeg Tribune and the Win- 
nipeg Free Press, only gave three or four 
days for the submission of briefs on the old 
deadline. Are you going to put in new ads to 
indicate that this deadline has been 
extended? 


The Chairman: Yes. 
Mr. Allmand: Fine. 


Mr. Howe: Mr. Chairman, on what day of 
the week are you going to run the advertise- 
ments, Monday, Tuesday... 


The Chairman: It will appear twice, on 
Wednesday and Thursday, so everybody will 
have had a chance to read it by the weekend. 


Mr. Howe: Thank you. 


The Chairman: Is everybody agreed? Mr. 
Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, if you extend 
the date to the end of March, this would not 
mean, would it, if it appears necessary to go 
to these areas, but we would have to be there 
on that date. We have to go to other areas of 
Canada in April and that is why I wonder 
whether the end of March is... 


The Chairman: Those people might be 
called to be heard in Ottawa. Just because 
people in Winnipeg are preparing briefs does 
not mean that we will go there. We may not 
go to either Winnipeg or Vancouver. Those 
people might be called to come to Ottawa to 
present their briefs. 


Transport and Communications 


February 10, 1§ 


[Interpretation] 


M. Allmand: Ne demandiez-vous pas u 
motion stipulant qu’il n’est pas obligatoire 
présenter les mémoires en anglais et en fra 
¢ais, mais en anglais ou en francais? 


Le président: Oui en francais ou en anglai 


M. Skoberg: Pensez-vous que si le 30 me 
devient la date limite le délai sera suffisan 
Quels avis leur ont été envoyés jusqu’a 
jour? 


Le président: Nous avons déja publié der 
avis dans les journaux et je pense qu 
faudra en publier un troisiéme parce que 
délai était trop court au début. Mais je pen 
que s’ils ont jusqu’au 30 mars pour présent 
leur mémoire, ce serait assez raisonnable. 


Une voix: C’est un délai de deux mois. 


Le président: Oui, c’est un délai de det 
mois. 


M. Allmand: Monsieur le président, j’aim 
rais poser une autre question. Les avis q 
ontparu dans le Tribune et le Free Pre. 
tous deux de Winnipeg, n’accordaient q 
trois ou quatre jours de délai pour la remi 
des mémoires d’aprés la premiére date limit 
Allez-vous mettre d’autres avis dans les jou 
naux annongcant que la date limite a é 
reculée? 


Le président: Oui. 
M. Allmand: Trés bien. 


M. Howe: Monsieur le président, quel jot 
de la semaine cet avis paraitra-t-il, le lun¢ 
le mardi. .? 


Le président: Il paraitra deux fois, le me 
credi et le jeudi, afin que tout le monde a 
l’occasion de le lire d’ici la fin de la semaine. 


M. Howe: Merci. 


Le président: Est-ce que tout le monde e 
d’accord? Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Si vous reportez la date 4! 
fin de mars, cela ne signifiera pas n’est-ce pi 
que s’il nous faut nous rendre dans ct 
régions, nous devrons étre 1a A cette dat 
Nous devons nous rendre dans_ d’autré 
régions du Canada, en avril, c’est pourquoi ; 
me demande si la fin de mars est... 


Le président: Il est possible que ces pel 
sonnes soient convoquées a Ottawa. Nous fF 
serons pas forcés d’aller A Winnipeg parce qu 
des gens de cette ville ont préparé de 
mémoires. Ii est possible que nous n’allions } 
a Winnipeg ni a Vancouver. Ces gens peuvel 
étre convoqués a Ottawa pour présenter leu! 
mémoires. 
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Texte | 
Mr. Skoberg: That is why I wonder wheth- 
r we should extend it beyond the end of 
farch. 


Mr. Horner: We have a lot of work to do in 
is area. 


_Mr. Skoberg: That is right. I would prefer 
at we extend it beyond the end of March in 
rder to give these people an opportunity to 
yresent their briefs, because it is very true 
hat we have a terrific amount of work to do. 


The Chairman: Do you want to extend it to 
pril 15? 
_ Mr. Skoberg: I think we should make it at 
east the middle of April, April 30, in fact. 


. Mr. Rock: When was the notice put in the 
yaper? 


The Chairman: We already have advertised 
wice. 


Mr. Rock: And when was that? 
The Chairman: In January and February. 


Mr. Rock: In January and February. How 
ong does it take... 


| The Chairman: No, I was wrong. It was just 
n January. 


' 

Mr. Rock: ...to prepare a brief? By the 
nd of March it will have been three months 
‘ince the first notice. 


| 
| 
i 


| Mr. Horner: Yes, but there are some mem- 
Jers of your Party who never heard about it 
intil a week or two ago. 


| Mr. Rock: Pardon. 


Mr. Horner: There are some members of 
your Party who never heard about it until a 
week or two ago. 


Mr. Rock: And yours, too. 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, the problem 
was that the ads appeared in the Winnipeg 
papers with a deadline three days after the 
ads appeared. I think the ads appeared on 
January 23 or 24 stating they had to have the 
aes in by the end of January. This was the 
| a the people in those areas got upset. 


| 
| The Chairman: Is it agreed to postpone it 
until April 30? 


Mr. Thomas: Mr. Chairman, if I may, I 
think what is important at this point is to 


| 
| 
| 
| 
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[Interprétation] 

M. Skoberg: C’est la raison pour laquelle je 
me demande si nous ne devrions pas prolon- 
ger ce délai au-dela du 30 mars. 


M. Horner: Nous avons beaucoup a faire 
dans ce domaine. 


M. Skoberg: C’est exact. Je préférerais que 
nous prolongions ce délai au-dela du mois de 
mars pour que tous ces gens aient Voccasion 
de présenter leurs mémoires. En effet, nous 
avons beaucoup de travail a faire. 


Le président: Voulez-vous le prolonger jus- 
qu’au 15 avril? 
M. Skoberg: Je pense que nous pourrions 


fixer la date limite au 15 ou au 30 avril, par 
exemple. 


M. Rock: Quand cet avis a-t-il été publié 
dans les journaux? 


Le président: Nous avons déja publié deux 
avis. 


M. Rock: A quelle date? 
Le président: En janvier et en février. 


M. Rock: En janvier et en février. Combien 
de temps faut-il? 


Le président; Non, je me suis trompé, seu- 
lement en janvier. 


M. Rock: Janvier, février, mars, combien de 
temps faut-il pour préparer un mémoire? A la 
fin de mars trois mois se seront écoulés de- 
puis la parution du premier avis. 


M. 
deux 
parti 


M. 


M. Horner: Il y a seulement une ou deux 
semaines que certains membres de votre parti 
en ont entendu parler. 


M. Rock: Certains 
également. 


Horner: Mais, il y a seulement une ou 
semaines que certains membres de votre 
en ont entendu parler. 


Rock: Pardon. 


membres du_ votre 


M. Allmand: Monsieur le président, lori- 
gine du probleme est que les annonces paru- 
rent dans les journaux de Winnipeg compor- 
tant une date limite de trois jours aprés la 
date de leur parution. Je crois que les annon- 
ces parurent les 23 et 24 janvier stipulant que 
les mémoires devraient étre remis vers la fin 
du méme mois. C’est pourquoi les gens de 
cette région étaient bouleversés. 


Le président: Etes-vous d’accord pour pro- 
longer ce délai jusqu’au 30 avril? 


M. Thomas (Moncton): Monsieur le prési- 
dent, ce qui importe maintenant c’est de 
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[Text] 


determine, first of all, the length of time we 
are going to grant these people to submit 
briefs. When we hear them is another matter. 


The Chairman: Yes, that is entirely another 
matter. 


Mr. Thomas: I do not think this Committee 
should say sometime into next summer or 
April 30 is the deadline for anybody to sub- 
mit a brief. I think there should be a realis- 
tic deadline. Two months iis adequate as far 
as I am concerned, and any briefs that are 
to be submitted should be submitted by 
March 30. When we hear them is another 
question. We can hear them in June or July 
for that matter, but the briefs should be 
submitted by that time. 


The Chairman: I think two months is 


adequate. 


Mr. Thomas: Two months, I think, is plenty 
of time for anybody who is interested. 


Mr. Skoberg: I want it clearly understood, 
though, that people who submit a brief at a 
later date are still going to be heard by this 
Committee. We have done this in the past and 
there is no... 


The Chairman: It has always been the prac- 
tice, Mr. Skoberg. 


Does everybody agree on March 30 as the 
final date for the submission of briefs? 


Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: I would like to call on our 
first witnesses this morning from the Met- 
ropolitan Toronto Taxicab Conference Incor- 
porated, Mr. A. Sadoff, Director of the Con- 
ference, Mr. Murdock Cameron, President of 
the Conference and Mr. Louis Friedman, 
Chairman of the Conference. Would you gen- 
tlemen please come forward? I will ask Mr. 
Sadoff to read his brief. 


Mr. A. Sadoff (Director, Metropolitan 
Toronto Taxicab Conference Incorporated): 

Mr. Chairman, members of the Committee, 
we represent the Metropolitan Toronto Taxi- 
cab Conference. We number approximately 
1,250 of the 1,900 licensed taxicabs in Metro 
Toronto, and including drivers and the work- 
ing personnel of these taxicabs, we have a 
representation of approximately 8,000 people. 
We would like to submit our recommenda- 
tions for the improvement of ground trans- 
portation at Toronto International Airport. 


Transport and Communications 


February 10, 19) 


[Interpretation] 


déterminer tout d’abord le délai que nol 
allons accorder a ces personnes. 


Le président: Oui, c’est une toute aut 
question. 


M. Thomas (Moncton): Je ne pense pas qu 
nous devrions dire que la date limite ¢ 
remise des mémoires se situe dans le courat 
de l’été prochain ou au 30 avril. Il devrait 
avoir une date limite fixée objectivement, 
mon avis. Deux mois sont suffisants et vers’ 
30 mars tout mémoire qui devait étre pre 
senté devrait l’étre en fait. La date de le 
lecture est une autre question. Nous pouvor 
en entendre la lecture au mois de juin ou @ 
juillet, ce n’est pas important mais il faut qu 
les mémoires soient remis a la date limite 


Le président: A mon avis, deux mo 
suffisent. 


M. Thomas (Moncton): Je pense qu’un dél: 
de deux mois est largement suffisant pou 
toute personne qui s’y intéresse. 


x 


M. Skoberg: Néanmoins, je tiens A ce qu 
Von admette, que les gens qui soumettron 
leur mémoire a une date ultérieure pourron 
tout de méme en donner lecture a notr 
Comité, nous l’avons fait auparavant et il n’ 
a paces 


Le président: Monsieur Skoberg, nou 
avons toujours procédé de cette facon. Tout 1 
monde est d’accord pour que le 30 mars soi 
la date limite de remise des mémoires? 


Des voix: D’accord. 


Le président: Maintenant, je voudrais appe 
ler les premiers témoins de ce matin, le 
représentants de la Metropolitan Toront 
Taxicab Conference Incorporated. M. Sadoff 
le directeur de la Conférence, M. Murdocl 
Cameron, président de la Conférence et M 
Louis Friedman, également président de 1: 
Conférence. Voulez-vous vous avancer, mes 
Ssieurs? Je demanderais A M. Sadoff de lire 
son mémoire. 


M. A. Sadoff (directeur de la Metropolitar 
Toronto Taxicab Conference Incorporated) 
Monsieur le président, messieurs, nous repré 
sentons la Metropolitan Toronto Taxicab Con: 
ference et nous sommes environ 1,250 de 
1,900 taxis opérant sous permis dans k 
Toronto Metropolitan, y compris les chauf- 
feurs, le personnel chargés de Ventretien dé 
ces taxis, nous représentons environ 8,006 
personnes. Et nous aimerions vous présente! 
nos recommandations afin d’améliorer les 
transports de surface de l’Aéroport interna: 
tional de Toronto. 
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[Texte] 
_ The first item in the brief that I would like 
70 make very, very clear is that we would 
ike to be a complement to the present con- 
a holder at Toronto International Airport. 
e are not advocating the abolition of the 
sround transportation that is available at the 
irport now, we would like to be a comple- 
ment to the present service. 


Second, we would like to have an accessible 
taxicab stand alongside the sedan _ service 
stand at the airport now so that the public 
will have a choice of transportation at the 
irport. 


Third, the adoption of the above would 
aliminate the present discrimination against 
Metro-licensed metered taxicabs and at the 
fice time give the air travellers a free choice 
in ground transportation. 


Fourth, taxicab operating standards and 
supervision to be set by the Departmtent of 
Transport under a system of licensing. 


| Fifth, payment to the Department of Trans- 
mu for each airport licence at the time of 
issue. 


Sixth, cancellation or suspension of 
licence for cause. 


I would like to elaborate on the six items 
mentioned. I feel that the Department of 
‘Transport certainly has a problem at the air- 
ports across Canada. It would be very, very 
difficult for Ottawa to state, “You can come 
in, but you must stay out”, and for this 
reason we believe it is very, very important 
for a licence to be issued because this would 
eliminate any cry of discrimination from any 
taxicab operator. For those who wish to pur- 
hase a licence, it should be theirs if they so 
ish and from those who do not care to buy a 
licence, there certainly could not be any cry 
of discrimination. 


the 


| 


I have heard it said that some of the taxi- 
cabs need cleaning up. I will be the first to 
admit that. I think there should be proper 
standards for cleanliness under the supervi- 
sion of the Department of Transport which 
would be a benefit both to the taxi-riding 


lem, and to the taxicab industry. This really 


/ The Chairman: Mr. Horner. 


Mr. Horner: Mr. Sadoff, I wonder if you 
‘would comment briefly on how you think this 
would affect the Mississauga Licensing Com- 
‘mission in that municipality? Do you see any 
trouble there? 


Transports et communications 
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[Interprétation] 


Le premier point de notre mémoire sur 
lequel j’insiste fortement est que nous aime- 
rions que nos services soient le complément 
de ceux du détenteur actuel de contrat de 
Vaéroport international de Toronto. Nous ne 
préconisons pas l’abolition du _ service de 
transport de surface desservant laéroport, 
actuellement, nous aimerions en devenir le 
complément. 


Deuxiéme point, nous aimerions avoir un 
poste accessible aux taxis a cdté du poste 
réservé actuellement au service de limousine 
afin qu’a l’aéroport, le public puisse avoir le 
choix du mode de transport disponible. 

Troisiemement, l’adoption des propositions 
susmentionnées permettrait d’éliminer la dis- 
crimination manifestée actuellement a légard 
des taxis munis de taximétre et détenteurs de 
permis métropolitains, tout en assurant aux 
gens voyageant par avion un libre choix de 
transport de surface. 

Quatriémement, les normes concernant l’ex- 
ploitation des taxis et le contréle seraient éta- 
blies par le ministére des Transports en vertu 
d’un régime de permis. 

Cinquiémement, le paiement au ministere 
des Transports de chaque permis relatif a 
Vaéroport au moment de son émission. 

Sixiémement l’annullation ou la suspension 
du permis pour motif déterminé. 

J’aimerais commenter les six points, sus- 
mentionnés. Je pense que le ministere des 
Transports a a faire face 4 un probleme aux 
aéroports, d’un bout a l’autre du Canada. Il 
serait extrémement difficile A Ottawa de dire: 
vous pouvez entrer, mais vous ne pouvez pas 
stationner. Pour cette raison, nous croyons 
qu’il est extrémement important qu’un permis 
soit émis, ce qui empécherait aux exploitants 
de taxis de se plaindre de discrimination a 
leur égard. Ceux qui désiraient acheter un 
permis, devraient pouvoir Vobtenir. Ceux qui 
ne désireraient pas acheter un tel permis, ne 
se plaindraient pas et ne pourraient pas se 
plaindre de discrimination. 

J’ai déja entendu dire que certains des taxis 
ont besoin d’étre nettoyés. Je serais le pre- 
mier a le reconnaitre. Je pense que des 
normes de propreté devraient étre établies 
sous la surveillance du ministéere des Trans- 
ports ce qui serait 4 l’avantage tant du public 
de voyageurs que de l'industrie du taxi. C’est 
Vessentiel de mon mémoire. 


Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Sadoff, pourriez-vous 
nous dire briévement comment vos proposi- 
tions affecteraient la Commission des permis 
de Mississauga? Voyez-vous des difficultés de 
ce cdoté? 
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Mr. Sadoff: In 1955 there was a similar case 
which pertained to separate boroughs of Met- 
ropolitan Toronto which went to the Supreme 
Court of Canada. I have a copy of the judg- 
ment available for this Committee. It states 
that a taxicab in Toronto can go to Missis- 
sauga, Hamilton, London or Port Credit and 
pick up a passenger and take him anywhere 
out of that vicinity and he does not require a 
license. 


Mr. Horner: That is true if the person has 
called the taxi but, as I understand it, the taxi 
is not allowed to wait around and pick up or 
solicit business in another municipality that it 
does not have a licence for. 


Mr. Sadoff: I believe that the ruling about 
calling for a taxicab is one that was made by 
the Department of Transport in Ottawa in 
relation to Malton airport, but I think if you 
will go over the Supreme Court ruling you 
will see that this is not so. 


Mr. Horner: That is quite interesting. What 
are your views with regard to having a 
direct-line telephone system installed for the 
various taxi companies within Malton 
airport? 


Mr. Sadoff: I have wondered about this for 
the past 10 years. While at Malton airport I 
have observed they have several direct tele- 
phone lines to various hotels in Toronto. A 
person who comes off a plane has a choice of 
hotel and a choice of car rental—I believe it 
is Hertz or Avis, or some of the other compa- 
nies—but again we come back to the fact 
there is not much choice in ground 
transportation. 


Mr. Horner: There does not appear to me to 
be much parking space for what might be 
called a common taxi stand at the Malton 
airport in comparision with some of the other 
airports in Canada. Would you disagree with 
that? You know the airport better than I do, 
perhaps. 


Mr. Sadoff: I feel that the space which is 
there now, although it is certainly limited 
there is enough for someone else to share 
with the present contract holders. 


Mr. Horner: This is my last question, Mr. 
Chairman. Outside of what we might call the 
terminal complex there appears to be ample 
room for what might be called taxicab stands, 
and if there was a direct line telephone you 
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M. Sadoff: En 1955 il y a eu une situatio 
analogue concernant les différentes municipa 
lités du Tonroto métropolitain. Ces municipa 
lités sont présenté leurs. griefs a la Cou 
supréme du Canada. J’ai un exemplaire da 
jugement que je peux mettre a la dispositioy 
du Comité. Il y est stipulé qu’un taxi qd 
Toronto peut se rendre 4 Mississauga, Hamil 
ton, London, Port Credit, pour y prendre w 
voyageur et le conduire n’importe ot a lexté 
rieur de cette région et qu’il n’a pas besoin d 
permis. 


M. Horner: C’est exact, si la personne ; 
demandé le taxi, mais si je comprends bien ] 
taxi ne peut pas attendre pour prendre ol 
solliciter des clients dans une autre municipa 
lité pour laquelle il n’a pas de permis. 


M. Sadoff: Je crois que la décision pré 
voyant qu’il faut téléphoner pour obtenir uz 
taxi a été rendue par le ministére des Trans. 
ports relativement a laéroport de Malton 
mais je pense que si vous examinez la déci. 
sion de la Cour supréme vous verrez qu’il er 
est ainsi. 


M. Horner: C’est trés intéressant. Que pen: 
sez-vous de l’installation d’un service télépho- 
nique a ligne directe entre l’aéroport et le: 
différentes compagnies de taxi? 


M. Sadoff: J’y ai pensé ces dix derniére: 
années, a l’aéroport de Malton, j’ai pu me 
rendre compte qu’ils ont plusieurs lignes 
directes les reliant aux différents hétels de 
Toronto. Une personne qui descend d’avion 
peut choisir un hdtel, il en est de méme pour 
la location d’une voiture de Hertz, Avis ou 
quelle qu’autre compagnie. Une fois de plus 
nous revenons au fait qu’il n’y a pas telle- 
ment de choix dans le cas du transport de 
surface. 


M. Horner: I] ne me semble pas qu’il puisse 
y avoir tellement de place pour un poste en 
commun a l’aéroport de Malton comparative- 
ment aux autres aéroports du Canada. Etes- 
vous d’accord? Vous connaissez l’aéroport 
mieux que moi. 


M. Sadoff: Je pense que Vespace qui est 
disponible actuellement, bien que restreint, 
est suffisant pour qu’il soit partagé avec les 
détenteurs actuels de contrats. 


M. Horner: Je vais poser ma derniére ques- 
tion, monsieur le président. A Jextérieur 
de ce que l’on pourrait appeler les installa- 
tions de l’aérogare, il peut y avoir suffisam- 
ment d’espace disons pour un poste de taxis 
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yould only be a minute or two away from the 
rarious taxi companies. 


Mr. Sadoff: I do not think it would work, 
ir. It is very, very difficult. Most people who 
rrive at Malton airport have luggage and, 
utting myself in the place of the air-travell- 
ng public for a moment, I just cannot see 
ayself walking across half the airport .. 


Mr. Horner: No, but you could telephone. 

Bu could have a direct line telephone and 
‘ou could call the stand just outside the com- 
jlex and a taxi would whip in and pick you 
tp. 
Mr. Sadoff: I think if a stand were made 
vailable for three or four cars—a very limit- 
1d space—and then have a feeder station in 
ome other part of the airport where you can 
creep 10, 15 or 20 cars which will be available 
or the public, and they can be seen as they 
‘ome out of the airport. This is what I have 
bserved in most American airports. 


Mr. Horner: That is something similar to 
vhat I was suggesting. 


| Mr. Sadoff: Yes sir. 
|The Chairman: Mr. Givens. 


'Mr. Givens: Do you have any cabs from 
rour Conference in Mississauga? 


Mr. Sadoff: No, sir. 


| Mr. Givens: Running out of Mississauga? 
Yone? 


Mr. Sadoff: No, sir. 


Mr. Givens: Your Conference is completely 
onfined to Metropolitan Toronto? 


Mr. Sadoff: That is correct, sir. 


_Mr. Givens: In your brief you are asking 
he Department of Transport to get into the 
icensing business as far as cabs are con- 
‘erned. Is that what you are saying in effect? 


_Mr. Sadoff: For the airport, yes. 


Mr. Givens: As far as this airport is con- 
erned and I suppose any other airport, 
uthough you are primarily .. 


Mr. Sadoff: ... interested in Toronto, but it 
ould probably... 


Mr. Givens: You want the Department of 
ansport to set the conditions, and so on? 
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et s’il y avait une ligne téléphonique directe il 
faudrait une ou deux minutes pour entrer en 
communication avec les différentes compa- 
gnies de taxis. 


M. Sadoff: Je ne pense pas que ce serait 
avantageux. C’est extrémement difficile, la 
plupart des gens qui arrivent a l’aéroport de 
Malton ont des bagages, en me mettant a la 
place des voyageurs arrivant par avion, je ne 
pourrais pas envisager de franchir 4 pied la 
moitié de laéroport... 


M. Horner: Vous pourriez avoir une ligne 
téléphonique directe, vous téléphoneriez a ce 
poste situé a l’extérieur des installations de 
Vaérogare et un taxi viendrait vous prendre 
immédiatement. 


M. Sadoff: Je pense que s'il y avait un 
poste pour trois ou quatre voitures, un espace 
trés restreint, et que si on. installait un poste 
de réserve 4 un autre point de l’aéroport ou 
vous auriez ‘toujours 15 a 20 voitures a la 
disposition du public, qu’on pourrait voir en 
sortant de lVaéroport. C’est ce que j’ai pu 
observer a la. plupart des _ aéroports 
ameéricains. 


M. Horner: C’est analogue 4 ce que je vous 
proposais. 


M. Sadoff: Oui, monsieur. 
Le président: Monsieur Givens. 


M. Givens: Vous avez des taxis affiliés a 
votre association, a Mississauga? 


M. Sadoff: Non, monsieur. 


M. Givens: Venant de Mississauga? I] n’y 
en a aucun? 


M. Sadoff: Non, monsieur. 


M. Givens: Votre association ne recrute ses 
membres que dans le Toronto métropolitain? 


M. Sadoff: C’est exact, monsieur. 


M. Givens: Dans votre mémoire vous 
demandez au ministére des Transports d’é- 
mettre des permis concernant les taxis. Est-ce 
que vous demandez en fait? 


M. Sadoff: Pour l’aéroport, oui. 


M. Givens: En ce qui concerne cet airport 
et je présume tout autre aéroport, bien que 
vous soyez surtout .. 


M. Sadoff: 
probablement .. 


..intéressé Aa Toronto, mais 


M. Givens: Vous voulez que le ministére 
des Transports établisse les conditions et ainsi 
de suite? 
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Mr. Sadoff: Yes, sir. 


Mr. Givens: If they say uniforms must be 
worn or if they set standards having to do 
with cleanliness, you would have to abide by 
them? 


Mr. Sadoff: It would certainly have our 
blessing. 

Mr. Givens: When you speak about a lic- 
ensing fee, what do you have in mind? 


Mr. Sadoff: I am not enough of an authority 
to even speak of a fee today. 


Mr. Givens: What is the licensing fee in 
Metropolitan Toronto? 


Mr. Sadoff: For taxicabs? 


Mr. Givens: Yes. 


Mr. Sadoff: It is $100 a year. 
Mr. Givens: It is $100? 
Mr. Sadoff: Yes, sir. 


Mr. Givens: So this would be a licensing 
fee over and above the $100 for the privilege 
of picking passengers up and dropping them 
off at the airport? 


Mr. Sadoff: Yes, sir. 


An hon. Member: Not dropping off; picking 
up at the airport. 


Mr. Givens: You can drop off now, I know, 
but you can come in and out. 


Mr. Sadoff: Yes, sir. 


Mr. Givens: Which you cannot do now. 


Mr. Sadoff: Yes. 


Mr. Givens: I am sure you have looked at 
the physical configuration of the airport as it 
now exists. You talk about establishing a 
stand. Have you given any thought to exactly 
where you would put this stand having 
regard to the present congestion of the 
airport? 


Mr. Sadoff: I was out at the airport last 
night and I feel there could be a stand for 
four cars as well as the air terminal trans- 
port. It is only in this manner that you can 
give the public a choice. 


Mr. Givens: At the departure ramp? 


Mr. Sadoff: The departure ramp. Buses are 
parked along there now, and those buses are 
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M. Sadoff: Oui, monsieur. . 


M. Givens: S’ils disent que le port d’uni- 
formes sera obligatoire ou s’ils établissent des 
normes de propreté, vous devrez vous y 
conformer? 


M. Sadoff: 


Vous’ auriez tout notre 
consentement. , 


M. Givens: Quand vous parlez de droits de 
permis a quoi songez-vous? 


M. Sadoff: Je ne suis pas assez au courant 
de cet aspect de la question pour vous en 
parler aujourd’hui. 


M. Givens: A combien s’élévent actuelle- 
ment les droits de permis dans le Toronto 
Métropolitain? i! 


M. Sadoff: Pour les taxis? 
- Givens: Oui. 


M 
M. Sadoff: C’est cent dollars par an. 
M. Givens: Cent dollars? 


M. Sadoff: Oui, monsieur. 


M. Givens: Ce serait donc un droit a payer 
en plus de ces cent dollars pour aller chercher 
et déposer des voyageurs a 1]’aéroport? 


M. Sadoff: Oui, Monsieur. 


Une voix: Pas pour les déposer, pour aller 
les chercher. 


M. Givens: Vous pouvez en déposer actuel- 
lement, je le sais, mais vous penvez entrer et 
sortir. 


M. Sadoff: Oui, monsieur. 


M. Givens: Ce que vous ne pouvez pas 
faire, actuellement. 


M. Sadoff: Oui. : 


M. Givens: Oui d’accord. Je suis sar que 
vous avez tenu compte de la topographie | 
actuelle de l’aéroport. Vous parlez d’établir 
un poste. Est-ce que vous avez songé exacte- 
ment a Vendroit ot. vous établirez ce poste 
compte tenu des embarras de circulation 
qui existent en ce moment 4a 1]’aéroport? 


M. Sadoff: J’ai été A Vaéroport hier soir, 
mais j’ai le sentiment qu’il pourrait y avoir 
un poste pour quatre voitures a cété de l’auto= 
bus de Vaérogare; ce n’est que de cette facon 
qu’on pourra offrir un choix au public. 


M. Givens: A la rampe de départ? 


M. Sadoff: Oui, des autobus stationnent la 
actuellement et on n’a pas toujours besoin de 
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eded. Perhaps I am little selfish, but from 
y observations last night—I went out there 
c this purpose and, we certainly do not wish 
‘make a nuisance of ourselves—lI feel that 
ere is room out there for four taxicabs. 


Mr. Givens: So, you would have four cabs 
d that stand would be fed from a feeder 
ie or an office, or something elsewhere. Is 
at the idea? 


| 
| 
Mr. Sadoff: Somewhere in the area, without 


scking any driveways or access to plat- 
rms, and so forth. 


Mr. Givens: So, you would have the air 
‘minal limousines on the right side as you 
e facing the ramp going west? 


Mr. Sadoff: That is right. 


Mr. Givens: And then you would have the 
xicab stand on the left side facing east? 


Mr. Sadoff: That is right. 


r. Givens: What would you have as a 
ssing lane? I am concerned about the 
ngestion there. 


Mr. Sadoff: Right now I see about seven or 
sht of what they call limousines. I will not 
t into this now. I have never seen a limou- 
e out at the airport yet, but they call ita 
qousine service. However, I will call them 
Jans. The present contract holder has seven 
eight sedans parked out there now, there 
e a couple of busses and private cars are 
ading and unloading. They are certainly 
eded out there. The private cars should 
ve a little access in going in and out of the 
Mort. Rather than having the eight sedans 
the present carrier, four and four would 
t be a bad idea. 


| 


r. Givens: Under the present contract 
th the air terminal the federal government 
ll receive a projected revenue for 1969 of 
out $170,000. If we set up a taxicab stand is 
iyour intention that some revenue will be 


| 
4 


rived by the Department of Transport from 
: operation of the taxicabs? 


i 
Pr Sadoff: Without setting a figure, if you 


Il consider 2,000 taxicabs—and I cannot say 
tat the entire 2,000 would be willing to buy 
‘licence, but I will go along with about 1,500 
-1,600—it should not be too difficult to cal- 
late a price that is within our figures. 
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ces autobus, peut-étre suis-je un peu égoiste, 
mais d’aprés ce que j’ai observé hier soir, 
d’ailleurs je m’y suis rendu a cette fin. Nous 
ne voulons certainement géner personne mais 
j'ai le sentiment qu’il y a suffisamment d’es- 
pace pour quatre taxis. 


M. Givens: Vous auriez done quatre taxis 
en stationnement et le poste serait toujours 
occupé, les taxis provenant d’un emplacement 
de réserve ou envoyés d’un bureau ou suivant 
quelque autre moyen. C’est ce que vous 
préconisez? 


M. Sadoff: Quelque part dans les environs 
sans bloquer aucune allée ou l’accés aux 
plate-formes, etc. 


M. Givens: Donc les limousines se trouve- 
raient a droite alors que vous faites face a la 
rampe, quand vous vous dirigez vers l’ouest? 


M. Sadoff: C’est exact. 


M. Givens: Et le poste serait a gauche, face 
a lest? 


M. Sadoff: C’est exact. 


M. Givens: Qu’auriez-vous comme voie de 
passage? Les encombrements de circulation 
me préoccupent. 


M. Sadoff: Actuellement je vois environ 
sept ou huit voitures, c’est ce qu’ils appellent 
«limousine», je n’entrerai pas dans ces détails 
présentement. Je n’ai jamais encore vu de 
limousines a l’aéroport mais ils parlent de 
service de limousines, je les appellerai des 
conduits intérieures. Le détenteur actuel 
du contrat a sept ou huit conduites intérieu- 
res, il y a quelques autobus, des voitures pri- 
véees déposent ou prennent des voyageurs, on 
en a besoin la-bas. Les voitures privées 
devraient avoir la possibilité d’entrer ou de 
quitter assez facilement l’aéroport, plut6t que 
d’avoir les huit conduites intérieures du 
transporteur actuel, et quatre taxis ne 
seraient pas une mauvaise idée. 


M. Givens: En vertu du contrat actuel avec 
Vaérogare le gouvernement fédéral a prévu 
pour 1969 des recettes de l’ordre de $170,000. 
Si nous installons un poste de taxis prévoyez- 
vous que le ministére des Transports fassent 
certaines recettes a la suite de l’exploitation 
des taxis? 


M. Sadoff: Sans établir un chiffre, si vous 
tenez compte de 2,000 taxis, je ne puis vous 
dire que les 2,000 taxis seraient préts a ache- 
ter ces permis, mais disons 1,500 ou 1,600 
taxis. Il est done assez facile j’imagine de 
calculer un prix approchant ces chiffres. 
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Mr. Givens: So your answer to the question 
is yes, you would consider the payment of a 
fee... 


_ Mr. Sadoff: Yes, by all means. 


Mr. Givens: . having regard to the 
amount of use that you would make of the 
facilities. 


Mr. Sadoff: Yes, sir. 


Mr. Givens: Is there no way that you can 
work out an arrangement with the Missis- 
sauga cabs whereby they will be able to pick 
up at the airport and compliment the services 
of the air terminal limousine service? 


Mr. Sadoff: I have not gone into it in detail 
but I did read in the paper that the Mayor of 
Mississauga has some plan of his own. When I 
mentioned the licence, it would be greedy and 
selfish of me to come here today and ask you 
to leave the Toronto taxicabs in, and then as 
soon as I go out the door somebody from 
Mississauga will come in or the Hamilton or 
Oakville taxicabs, and in speaking of a 
licence I feel that, like water, it will find its 
own level. The Toronto taximan will beat a 
path to your door to buy a licence. I think the 
Mississauga man will also beat a path to your 
door to buy a licence. I do not think you will 
find too many people from Hamilton coming 
in to buy a licence. If I owned a cab in 
Hamilton and I came into the airport once 
every three or six months I do not think I 
would spend money on a licence. In this 
manner there will be no _ discrimination 
against anyone. Those people who find it 
unprofitable, no matter how far they are from 
the airport, will not buy a licence. 


Mr. Givens: Aside from the licensing fee 
which would be paid by the cab owners, who 
would be the contracting party as far as reve- 
nue coming to the Department of Transport 
was concerned for the use of the facilities? 


Mr. Sadoff: The licence itself. 
Mr. Givens: Each licensee? 


Mr. Sadoff: Yes sir. That is exactly how 
Metropolitan Licensing Commission works. If 
the man does not want a licence, he does not 
come into the airport and he cannot cry dis- 
crimination. He just did not care to buy the 
licence. 


Mr. Givens: I am not talking about the 
licence. I am talking about the revenue that 
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M. Givens: Ainsi vous répondez par laff 
mative, vous envisagez le paiement — 
droits... 


M. Sadoff: Oui, absolument. 


M. Givens: En tenant compte de la mesu 
dans laquelle vous utiliseriez les installation: 


M. Sadoff: Oui, Monsieur. 


M. Givens: Est-ce que vous pourri 
disons, arriver 4 une entente avec les taxis « 
Mississauga leur permettant de prendre d 
voyageurs a l’aéroport et d’aider le service ¢ 
limousines de V’aérogare? 


M. Sadoff: Je n’ai pas encore étudié | 
détails, mais j’ai lu dans les journaux que 
maire de Mississauga a ses propres proje 
et lorsque j’ai parlé des permis, je fera 
preuve d’égoisme et d’avidité en venant | 
aujourd’hui, vous demander d’autoriser ] 
taxis de Toronto 4 l’aéroport et aussitédt qi 
je serai partie quelqu’un de Mississauga, ¢ 
Hamilton ou d’Oakville entrera dans cet 
salle. En parlant d’un permis, je crois qu 
tout comme l’eau, les choses s’arrangero} 
normalement. Le chauffeur de taxi de Toron’ 
se fraira un chemin jusqu’a votre porte pot 
obtenir un permis. Je pense que celui ( 
Mississauga en fera de méme. Je ne crois pi 
qu’il y aura tellement de propriétaires ¢ 
taxis de Hamilton qui s’intéresseront A ]’achi 
d’un permis. Si j’avais un taxi 4 Hamilton | 
que je venais a l’aéroport une fois tous I 
trois ou six mois je ne crois pas que j’achét 
rais un permis. De cette facon il n’y aura 
pas de discrimination a l’égard de quiconqu 
Ceux qui ne pensent pas en tirer prot 
quelle que soit la distance a laquelle ils § 
trouvent de l’aéroport n’achéteraient pas ¢ 
permis. 


M. Givens: En plus de ce droit que k 
propriétaires de taxis devront payer pov 
obtenir ces permis, quelles seront les partie 
contractantes pour ce qui est des recette 
que percevra le ministére des Transports relé 
tivement a lutilisation des installations? © 


M. Sadoff: Le permis lui-méme. 
M. Givens: Tous les détendeurs de permis? 


M. Sadoff: Oui, monsieur la Metropolita 
Licensing Commission fonctionne de _ cett 
facon. S’il ne veut pas un permis, il ne pev 
venir a lAéroport et il ne peut parler d 
distinction injuste. Il n’était tout simpleme! 
pas intéressé a obtenir un permis. ‘ 


M. Givens: Je ne parle pas du permis, mai 
plut6t de revenu comme celui que rapporte ] 
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ould be derived, like that from Airline 
imousine Service, based on my figure, I 
link it was about 10 per cent; is it 5 per 
nt? 


Mr. Sadoff: It is 5 per cent. It started at 4, 
1d went up a quarter per cent each year. 
e revenue is from this licence. The Depart- 
ent of Transport will probably get $50,000, 
it of the taxi industry in the surrounding 
oronto area, from the licences they will 
ssue. We are not going in competition with 
lississauga. We say that Mississauga, or any 
‘her surrounding metropolis, can buy a 
cence from the Department of Transport. 
Te feel that the Department of Transport is 
ie sole owner of the Airport, and that they 
ould sell this licence yearly, to whoever 
fants to have a licence to operate out of 
oronto International Airport, in conjunction 
ith their own licence of whatever borough 
ley are working out of. 


|Mr. Givens: So you are talking strictly 
sout a licensing fee. 


| 

Mr. Friedman: That is right. We feel that 
ne licence fee will amount to $50,000 to the 
epartment of Transport, over and above 
rhat they are going to get from the present 
mder, or whoever might tender for this 
Bae transporiation system. 


Mr. Givens: Which was projected in 1969 to 
$178,639. 


Me. Friedman: Well, then if you would add, 
hr. Givens, roughly another $50,000 over and 
bove that, that is the revenue that the 
Yepartment of Transport would get. 


Mr. Givens: Will not the franchiser, or the 
otracting party, or the Airline Service say, 
nat if they allow you in, that revenue will 
inish greatly because of the competition? 


| Mr. Friedman: No. In no way will it dimin- 
sh, Mr. Givens. The amount of people who 
re coming into the Airport are getting larger 
very year, and if you are working on a gross 
lasis, as you have been for the last 10 years, 
nat is going to grow; it is not going to dimin- 
sh. The taxicab industry has an obligation to 
he City of Metropolitan Toronto. We 
rimarily service Metropolitan Toronto. Six 
tundred cabs a day are going out to Toronto 
ternational Airport, what we are asking for 
: that a portion of this 600 cabs be allowed to 
tay there, and get some revenue, to bring 
dack these people. We are not going to com- 
rete with the primary transportation system. 
21392—3 
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Airline Limousine Service, A mon avis il s’a- 
gissait de 10 p. cent; ou peut-étre de 5 p. 
cent? 


M. Sadoff: Il s’agit vraiment de 5 p. 100. 
Au début c’était 4 p. 100, et il y a eu une 
hausse de .25 p. 100 tous les ans. Le revenu 
provient de l’émission de ces permis. Le 
ministére des Transports retirera probable- 
ment 50,000 dollars de l’industrie du taxi dans 
la banlieue de Toronto en ce qui concerne 
Vémission de ces permis. On ne fait pas la 
concurrence a la ville de Mississauga. Nous 
disons simplement que la ville de Mississauga 
ou toute autre ville en banlieue peut obtenir 
un permis du ministére des Transports. Nous 
sommes d’avis que le ministére des Trans- 
ports est le seul propriétaire de lAéroport et 
qu’on devrait émettre ces permis annuelle- 
ment pour quiconque désirerait obtenir un 
permis afin de se rendre a 1’Aéroport interna- 
tional de Toronto, en plus de permis de la 
municipalité ot cette personne travaille. 


M. Givens: Vous parlez simplement du 
droit d’obtenir un permis. 


M. Friedman: C’est exact. Nous sommes 
d’avis que ce droit représentera 50,000 dollars 
pour le ministére des Transports, en plus de 
ce qu’on obtiendra du soumissionnaire actuel 
ou de toute compagnie désireuse d’obtenir ce 
réseau principal de transport. 


M. Givens: Service qu’on a évalué en 
1969 a 178,630 dollars. 


M. Friedman: Si vous y ajoutez, monsieur 
Givens, un montant d’environ 50,000 dollars, 
vous aurez le revenu que retirera le ministére 
des Transports. 


M. Givens: Le concessionnaire ou le déten- 
teur du permis, ou le propriétaire du Airline 
Service ne pourront-ils pas dire que, si l’on 
vous accorde un permis, ce revenu diminuera 
de beaucoup a cause de la concurrence? 


M. Friedman: Non. On ne diminuera ce 
revenu d’aucune facon, monsieur Givens. Le 
nombre de personnes qui arrivent a l’aéroport 
est de plus en plus grand chaque année, et si 
vous travaillez sur une base de revenus 
bruts—ce que vous avez fait ces dix dernieres 
années, vos recettes vont augmenter et non 
diminuer. L’industrie du taxi est tenue de 
desservir la ville de Toronto. Nous desservons 
d’abord Toronto. Il y a 600 taxis se rendant 
tous les jours a l’Aéroport international de 
Toronto; et nous demandons qu’ une partie de 
ces 600 taxis soient autorisés aA y rester et a 
ramener des voyageurs. Nous n’allons pas 
faire la concurrence au réseau principal de 
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[Text] 

There is no way that the taxi industry of 
Metropolitan Toronto, or Mississauga, can 
compete with the transportation system. 


Mr. Givens: What about the charge by the 
contracting party that, when the weather is 
bad, when it is inclement, or in the early 
hours of the morning, when the business is 
not as lush as it is at other times, the taxi- 
cabs will not be there. 


Mr. Horner: The limousines were not there 
last night. 


Mr. Friedman: What I am saying, in incle- 
ment weather, our first obligation is to Met- 
ropolitan Toronto. 


Mr. Deakon: They knew you were coming. 


The Chairman: Order. Order, please. 
Mr. Friedman: Secondly, if the man... 


The Chairmen: Order! Order! Please. Mr. 
Givens, as you know, there is a rule of 10 
minutes for questioning. Your time is pretty 
well up. I could put you down for... 


Mr. Givens: This is the last question. 


The Chairman: I could put you on the 
second round, if you want. 


Mr. Givens: I will not last to the second 
round. This has been a charge that has been 
made, an accusation, or an allegation, which 
never has been able to be proved, Mr. Chair- 
man, because the cabs have not had an oppor- 
tunity; there has been a serious charge that, 
at peak business, the cabs would be there to 
skim off the cream, but when business is bad 
in the early hours of the morning, or when 
the weather is poor, the cabs will not show 
up. I am interested to know how the Confer- 
ence answers that question. 


Mr. Friedman: I would be only too pleased. 
As I said, we are not the basic transportation 
system. The basic transportation system is the 
one obligated for having cars or buses at the 
airport. What we are saying is that our cabs, 
which is roughly 600 cabs a day, will be 
there. Knowing the ingeniousness of the cab 
industry, if a cab takes a party out to Malton, 
he is not going to come back to Toronto; if 
there is a stand there, he is going to sit there, 
and he is going to help the present tenderer 
take the people away from Malton. We are 
not going to tell this Committee here, in time 
of rain, or snow, or anything else, that we are 
going to be at Malton; our cabs going out 
there, will be there. 
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[Interpretation] ) 


transport. L’industrie du taxi de Toronto 
de Mississauga ne peut d’aucune maniére et 
currencer ce réseau principal de transpor 


M. Givens: Que faites-vous des accusatie 
de la partie contractante qui a déclaré ¢ 
lorsque les conditions atmosphériques ne s 
pas favorables ou aux petites heures ; 
matin, et que les affaires ne sont pas au 
florissantes, les taxis ne s’y rendront pas. 


M. Horner: Les limousines n’y étaient I 
hier soir. 
M. Friedman: Il veux dire simplement q 
lorsque le temps n’est pas favorable, ne 


devons desservir d’abord la ville de Toronto 


M. Deakon;: Les gens savaient que ve 
viendriez. 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. i 
M. Friedman: Deuxiémement, si. 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Me 
sieur Givens, comme vous le savez, d’aprés | 
réglements, vous disposez de 10 minutes po 
poser des questions. Votre gpl est écou 
Je pourrais inscrire votre nom. , 


M. Givens: C’est ma derniére pe 


4 
Le président: Je pourrais inscrire vote nc 
pour le deuxiéme tour, si vous le désirez. 


M. Givens: Je ne pourrais tenir jusqu 
prochain tour. On a émis cette accusation 
allégation qu’on n’a jamais réussi a prouv 
monsieur le président, parce que les chat 
feurs de taxis n’ont pas eu Voccasion de 
faire, mais on a porte cette accusation ass 
grave, a savoir qu’aux heures de pointe, tf 
taxis s’y rendraient, mais qu’aux pe 
heures du matin, ils n’y étaient pas. J’ai 


x 


rais connaitre votre avis a ce sujet. 


M. Friedman: Comme je vous le disa 
nous ne représentons pas le réseau princi 
de transport. Ce réseau est tenu de ‘oa? 
automobiles ou des autobus a l’aéroport. Nol 
disons simplement que nos taxis, ce © 
représente environ 600 taxis par jour, | 
trouveron. Connaissant Vingéniosité des ge 
de Vindustrie du taxi, si un chauffeur pre 
un client a Malton, il ne reviendra pas 
Toronto; s’il y a un poste a cet endroit, 
restera et il aidera le soumissionnaire actue! 


a Malton, mais nos taxis, qui s’y rendront, 
resteront. 
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fx. Sadoff: Mr: Chairman, if I may. No one 
here today from our Association, Mr. 
‘ens, in answer to your question, that can 
to anyone that we are going to guarantee 
vice. Nobody can say that. The TTC cannot 
“it. Air Canada cannot say it. I cannot 
‘ays get a plane when I want a plane ride. I 
not always get a seat on the streetcar, and 
at times, cannot get a taxicab. I defy 
rone to tell this Committee that they can 
rantee service, 24 hours a day; because 
‘ person who tells you that will be broke, 
hext day, when the peak period is gone. I 
| guarantee this Committee one thing, that 
atever service is being given at the airport 
vy, with the addition of Metropolitan 
‘onto taxicabs, has got to be an improve- 
nt on the service. You are adding the 
sibility, never at one time, but the possi- 
ty of 2,000 taxicabs helping the transporta- 
1 problem at Toronto International Airport. 
is, I guarantee. But no one can guarantee 
vice, 24 hours a day, 7 days a week. 


Ar. Givens: Thank you. 


"he Chairman: Mr. Forrestall. 


r. Forrestall: I wonder, Mr. Chairman, if I 
id ask the witness, any or all of them, for 
own benefit, to get me straightened out in 
own mind: their basic objective, in want- 
' some kind of organized service at the 
port, is to avoid the dead heading, am I 
rect? 


Mr. Sadoff: That is correct. 


Mr. Forrestall: This is essentially what it 
ounts to. You are not charitable; you do 
‘really give a damn, one way or another, 
yut the service; for the benefit of your own 
vers, you want to improve their lot in life. 
Jow many trips a day, would you estimate, 
made to the Airport, by cabs, from all the 
tropolitan area? 


Mir. Sadoff: About 600 a day. 
Mr. Forrestall: About 600 trips a day. 
Mr. Sadoff: Yes. 


Mr. Forrestall: Was that ever measured? 


ve you actually taken measurements of 
> 


Mr. Sadoff: We took a count 10 years ago, 
lich was a much smaller amount, but I am 
*e you will agree that, in the 10 years that 
> count was taken, the figure that we give 
today, I assure you, is a very conserva- 
e estimate. 
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M. Sadoff: Monsieur le président, si vous 
me le permettez, il n’y a aucun représentant 
de notre association ici aujourd’hui qui puisse 
dire en réponse a votre question, monsieur 
Givens, que nous allons garantir ce service. 
Personne ne peut vous l’assurer. Ni la termi- 
nal Transport Company ni la société Air 
Canada ne peut faire une telle allégation. Je 
ne peux pas toujours obtenir une place dans 
un avion lorsque je veux voyager ni un siege 
a bord d’un autobus, et méme parfois il est 
difficile d’obtenir un taxi. Je défie n’importe 
qui de dire a ce Comité qu’il peut garantir un 
service de 24 heures parce que la personne 
qui garantirait un tel service serait a sec le 
jour suivant aprés les heures de pointe. Je 
peux vous garantir que le service assuré a 
Vaéroport actuellement, en plus de celui des 
chauffeurs de taxis de Toronto, représente une 
nette amélioration de la situation. Vous ajou- 
tez qu’il est possible que 2,000 taxis, jamais en 
méme temps comme de raison, puissent aider 
& résoudre le probléme de transport a l’aé- 
roport international de Toronto. Je peux vous 
le garantir. Toutefois, personne ne peut assu- 
rer un service 24 heures, 7 jours par semaine. 


M. Givens: Je vous remercie. 
Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forresiall: Je me demande, monsieur le 
président, si je pourrais poser la question sui- 
vante aux témoins pour ma propre gouverne 
afin de mieux comprendre la situation: Dans 
leur intérét a obtenir un service organisé a 
Vaéroport—ils visent principalement a élimi- 
ner les voyages a vide, n’est-ce pas? 


M. Sadoff: C’est exact. 


M. Forrestall: Voila en quoi consiste la 
situation. Vous n’étes pas altruiste: en réalité, 
vous vous fichez complétement du _ service, 
vous ne pensez qu’a améliorer le sort de vos 
propres chauffeurs. 

A votre avis, combien de fois par jour les 
taxis se rendent-ils a l’aéroport a partir de 
tous les coins de la ville de Toronto? 


M. 
M. 
M. 


M. Forrestall: Avez-vous vraiment recueilli 
des chiffres a ce sujet? 


Sadoff: Environ 600 fois par jour. 
Forrestall: Environ 600 fois. 
Sadoff: Oui. 


M. Sadoff: Nous l’avons fait il y a 10 ans et 
les chiffres étaient beaucoup moins élevés, 
mais je suis sir que vous serez d’accord que 
depuis ces 10 années, les chiffres que nous 
vous donnons aujourd’hui représentent une 
évaluation prudente. 
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[Text] 

Mr. Forrestall: Have you ever written to 
the Manager of the Airport at Malton, asking 
him for permission, on behalf of the Confer- 
ence, to establish a common stand. 


Mr. Sadoff: We have had our meetings with 
the Air Terminal Transport, and we suggest- 
ed sharing, we made several proposals; but 
we have never been successful. 


Mr. Forresiall: When was the last time you 
approached them, on this question? 


Mr. Sadoff: I called Mr. McDonald, the Pre- 
sident of Air Terminal Transport Limited, 
about two months ago, and told him I would 
be pleased to sit down, at his convenience, 
and discuss the Toronto International Airport 
with him. The previous time, I would say, 
‘would be about four years ago. 


Mr. Friedman: Four years ago, we had a 
meeting with Mr. McDonald, and the Presi- 
dent at that time was a Mr. Burton, I think it 
has changed. We have had several meetings 
and so did our legal department. We made 
numerous proposals on behalf of the taxi 
industry, and we got a complete rebuff 
because they had the contract; under no con- 
ditions were they going to change that 
contract. 


Mr. Forresiall: Have you ever approached 
the Manager of the Airport and asked him for 
permission to put in a direct line? 


Mr. Sadoff: Ten years ago, sir. 
Mr. Forrestall: And not since? 
Mr. Sadoff: No sir. 
Mr. Forestall: Why? 


Mr. Friedman: The reasons given to us is 
that the Airline Limousine Service has a con- 
tract with the Department of Transport. He 
did not wish to step on anyone’s toes, and he 


was not going to let us do anything of that 
nature. 


Mr. Forestall: It is unfortunate that your 
legal advisers did not tell you that you could 
do that. If you had done it every day for a 
month or two, we might have given you per- 
mission to do it because you are absolutely 
right. Everybody has lines there. 
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[Interpretation] 
M. Forrestall: Est-ce que vous avez 
écrit au directeur de l’Aéroport de Mal 
pour lui demander l’autorisation d’établir 
poste en commun? i 
M. Sadoff: Nous avons eu des réunions ay 
les représentants de la Air Terminal Tra 
port Company et nous avons proposé le p 
tage et formulé plusieurs autres propositio 
mais nous n’avons jamais réussi a — 
convaincre. 


M. Forrestall: Quand avez-vous commu: 
qué avec eux pour la derniére fois? 3 


M. Sadoff: J’ai téléphoné 4 M. McDonald, 
président de la Air Terminal Transport Lin 
ted il y a environ deux mois, et je lui ai di 
ce moment-la que je serais heureux de 
rencontrer, quand il le pourrait, pour discu 
avec lui de ce probleme concernant |’Aéropt 
international de Toronto. Je dirais que la dk 
niere démarche a cet égard remonte a envir 
quatre ans. zt 

M. Friedman: Il y a quatre ans, nous no 
sommes réunis avec M. McDonald, et le pré 
dent, a ce moment-la, était M. Burton, qui, 
mon avis, ne Vest plus actuellement. No 
avons eu plusieurs réunions et nos conseille 
juridiques également. Nous avons form 
plusieurs propositions au nom de Ti 
dustrie de taxi et nous avons essuyé un ref 
catégorique, car ils détenaient le contrat, 
sous aucunes conditions, ils n/’allaient 
modifier. sh 


M. Forrestall: Avez-vous déja communiq 
avec le directeur de 1l’Aéroport pour 1 
demander l’autorisation d’établir une ligt 
directe? f 


M. 
M. 
M. 
M. 


M. Friedman: La raison qu’on nous 
donnée est que le propriétaire du Airlv 
Limousine Service a un contrat avec 
ministére des Transports. Il ne voulait nuire 
personne et il ne nous aurait pas laissé ag 
de cette facon. 


Sadoff: Il y a 10 ans, monsieur. 
Forrestall: Pas depuis ce temps-la? 
Sadoff: Non, monsieur. 


Forrestall: Pourquoi? 


M. Forrestall: Il est dommage que vos C0! 
seillers juridiques ne vous aient pas préveml 
que vous pouviez le faire. Si vous aviez a 
ainsi chaque jour durant un moins ou dew 
nous aurions pu vous permettre de le fair 
car vous étes absolument dans votre dro 
Toutes les compagnies de taxis ont des fral 


chises a cet endroit. WY 
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ate | 
ir. Sadoff: We are a small and poor organ- 
ion. We cannot afford legal advisers. 


Ir. Forestall; How many cabs are there in 
onto? 


fr. Sadoff: Just under 2,000. 
icabs. 


1,900-odd 


fr. Forrestall: What was there in Mont- 
1? 5,000? Your cabdrivers have it pretty 
d. 
do not know whether you have had access 
she brief of the holder of the franchise at 
airport but I noticed in the back of it, a 
er dated November 12 which suggests 
te frankly, quite openly that perhaps Air 
minal Transport Limited might do some- 
ig about the establishment of the common 
ad themselves with the loosening up of... 


fr. Sadoff: I have heard rumours that Air 
‘minal Transport, itself, has bought or is 
ing for a taxi-cab company at present 
Brae in Mississauga, the borough in 
ich the airport is partially located. If taxi- 
is are going to be allowed into the airport, 
it is that company’s taxi-cabs that are 
g to be coming in. 

omething is afoot about the bringing in 
ir own taxicabs. I went out to Mississauga 
1 asked to make an application to become a 
owner in Mississauga. They said that I 
uld have to get a taxicab and drive for a 
ile and mentioned a lot of other impos- 
ilities. I asked them whether that was the 
y Air Terminal Transport had started and 
_ gentleman who was_ in charge of the 
*ket asked me if I would please wait a 
ment. He called someone else in authority 
o asked me if I was the Mr. Sadoff that 
Yy had been reading about in Metropolitan 
ronto? When I said I was, they asked me to 
it again. Three or four or five different 
yle came. They all gave me different 
swers but I was sort of given the brushoff. 


Lat there is a very, very strong rumour 
at Air Terminal Transport has made or is 
iaing arrangements for their own licenced 
xicabs in Mississauga. 


| 
r. Forrestall; Would it be a... 


The Chairman: Mr. Forrestall, I think Mr. 
eidman would like to elaborate a little 
re on this. 
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[Interprétation ] | 

M. Sadoff: Notre organisme est trés pauvre 
et nous ne pouvons donc pas retenir les servi- 
ces de conseillers juridiques. 


M. Forrestall: Combien y a-t-il de taxis a 
Toronto? 


M. Sadoff: Un peu moins de 2,000, environ 
1,900. 


M. Forrestall: Combien y en a-t-il 4 Mont- 
real, 5,000 environ? Vos chauffeurs de taxi 
ont la vie facile, n’est-ce pas. 

Je ne sais si vous avez lu le mémoire pré- 
senté par la personne qui détient la franchise 
a Vaéroport. J’ai remarqué, au verso de ce 
mémoire, une lettre en date du 12 septembre 
qui propose trés ouvertement et tres franche- 
ment que la Air Terminal Transport Ltd. ins- 
talle elle-méme un _ poste de taxis et 
permette: .. 


M. Sadoff: J’ai entendu dire que la Air 
Terminal Transport elle-méme a acheté ou 
exploite une compagnie de taxis qui est pré- 
sentement établie au Mississauga, la munici- 
palité ot se trouve une partie de l’aéroport; 
ce seront donc les taxis de cette compagnie 
qui assureront les services a cet endroit. 


Il y a quelque chose de louche dans le fait 
que cette compagnie offre les services de ses 
propres taxis. Je me suis rendu a Mississauga 
et j’ai présenté une demande pour devenir 
propriétaire d’une flotte de taxis 4 cet endroit. 
On m’a répondu que je devais d’abord acqué- 
rir un taxi et le conduire pendant quelque 
temps et l’on m’a signalé toutes sorte d’exi- 
gences plus impossible les unes que les autres. 
Je leur ai demandé si c’était de _ cette 
facon que la Air Transport Terminal Ltd. 
avait commencé ses opérations et le préposé 
au comptoir m’a prié d’attendre un instant. 
Celui-ci a fait venir un haut fonctionnaire qui 
m’a demandé si j’étais bien le M. Sadoff dont 
il avait entendu parler 4 Toronto. Aprés avoir 
répondu dans laffirmative on m’a prié d’at- 
tendre encore quelques minutes et j’ai vu 
arriver 4 ou 5 personnes. Ces gens m’ont tous 
donné une réponse différente et m/’ont en 
quelque sorte mis a la porte. 

Toutefois, la rumeur court de plus en plus, 
a l’effet que la Air Terminal Transport a déja 
ou est en train de s’assurer que leurs propres 
taxis, qui détiennent un permis, s’installeront 
a Mississauga. 


M. Forrestall: Cela serait-il... 


Le président: Monsieur Forrestall, M. 
Friedman aimerait aussi faire des commentai- 
res a ce sujet. 
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[Text] 

Mr. Freidman: If I may. I have not had 
access to their brief, I might say, but I would 
say this. As long as they have an exclusive 
contract, then the cab industry is at their 
mercy. 


They may tell you that, for the purpose of 
gaining another exclusive contract, they will 
try and do something for the cab industry. 
But then, once the contract was given to 
them, we can no longer come to this Commit- 
tee or the Minister of Transport. We have to 
deal with this man who has a complete 
monopoly, an exclusive monopoly. This is 
what we are heading back to. 


We would rather have this Committee or 
the Department of Transport set up a taxi 
committee; then we should not be at the 
mercy of the fellow who is gaining a com- 
plete monopoly. 


Mr. Forrestall: Well, I am not at their 
mercy as a member of the travelling public. I 
am completely free and nobody can control 
my picking up a phone and calling your cab 
to come out and pick me up. 


Mr. Freidman: Well, sir, if you tried it at 
Malton Airport, you would find the RCMP 
would stop the cab. We have numerous 
summonses... 


Mr. Forrestall: Is that right? I cannot get 
off an aircraft at Malton Airport and call 
your taxi company, and have you come and 
pick me up? 


Mr. Freidman: You can call our company 
and then you would have to wait until we 
had someone in that area to pick you up. 


Mr. Forrestall: That is fine but I am just 
Saying that I can do that. I am not restricted 
by the licence that... 


Mr. Sadoff: You can do this but I do not 
think you would try it a second time because 
of the hazards that go with it. The Mounted 
Policemen... 


Mr. Forrestall: Are you suggesting they 
harass you at the airport? 


Mr. Sadoff: That is putting it mildly. They 
will ask for identification. 


Mr. Forrestall: They do? 


Mr. Sadoff: They will ask whether you are 
Sure that you phoned and what your name is. 
And when did you call? And where are you 
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M. Friedman: Je n’ai eu l’occasion de lire 
mémoire en question, mais je dirais qu’au 
longtemps que cette compagnie détiendra 
contrat exclusif, ’industrie du taxi sera al 
a sa merci. 


Il se peut que l’on vous dise, qu’afin 
gagner un autre contrat exclusif, ils essay 
ront de faire quelque chose pour l’industrie 
taxi. Mais une fois que le contrat leur av 
été donné, nous ne pourrons plus nous pi 
senter devant votre Comité ni devant 
ministére des Transports. Il faudrait nécess: 
rement traiter avec la personne qui détie 
un monopole exclusif. Voila 4 quoi nous ¢ 
vrons en arriver. 

Nous aimerions mieux que votre Comité 
le ministére des Transports forme un Comi 
sur les problémes des compagnies de ta; 
pour ne pas étre a la merci de la compagr 
qui est en train d’établir un monop¢c 
exclusif. 


M. Forrestall: A titre de client régulier d 
services de taxi, je ne suis pas a la merci. 
qui que ce soit. Je suis complétement libre 
il n’y a pas personne qui puisse m’empéch 
de téléphoner pour obtenir un taxi. 


M. Friedman: Si vous essayez de le faire 
Malton, vous verrez que la Gendarmer 
royale arrétera votre taxi. Nous avons pl 
slieurs assignations... 


M. Forresall; Est-ce vrai? Je ne puis dol 
pas descendre de l’avion a. Vaéroport 
Malton, appeler votre compagnie pour avo 
un taxi? 


M. Friedman: Oui, vous pourriez téléphon 
a notre compagnie mais il vous faudra atte 
dre qu’un de nos chauffeurs qui se trout 
dans la région & ce moment aille vot 
chercher. 


M. Forrestall: Oui, je comprends. Mais, j’ 
dit tout simplement que je puis le faire. Jer 
suis pas limité par le permis qui... 


M. Sadoff: Oui, vous pouvez le faire. Ma 
vous n’essaieriez pas de le faire une deuxiém 
fois &4 cause du danger qu’un agent de | 
Gendarmerie royale... 


M. Forrestall: Voulez-vous dire que ¢é 
agents vous cause des ennuis a l’aéroport? 


M. Sadoff: C’est le moins qu’on puisse dir 
Ils vous demandent une piéce d’identité. 


M. Forrestall: Vraiment? 


M. Sadoff: Les agents vous demanderor 
votre nom, si vous avez vraiment téléphoné 
la compagnie de taxis et A quelle heure, ain: 
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Texte] 
ying? I am sure you will not try it a second 
me. But I wish you would try it once. 


Mr. Forrestall: That is a fairly serious 
large. 

‘Has my ten minutes gone yet? I have one 
yher area I wanted to explore so please put 
e down for the second round. I have just 
lis observation. This is a fairly serious 
1arge. Is it not sufficient for a eabdriver who 
'stopped by a constable to just state his 


asiness when asked. Is that not sufficient? 


Mr. Freidman: No. Absolutely not. 


.Mr. Sadoff: Some people can be pushed 
ound by Mounted Policemen but most 
sople cannot. I would not want to tangle 
ih them. 

Something new has been added out at 
[alton Airport. Rather than give the driver a 
mmmons for picking up a fare at the airport, 
1e latest gimmick with the Mounties at the 
irport now is summonsing the driver for not 
taving the airport by the most direct route. 
fe he just goes up on that arrival level once, 
nd he comes back again—no doubt with the 
lfish motive of seeing whether he can get a 
wre going back downtown—and if he is seen 
wice by the Mounty, he receives a summons. 
have a copy of a summons at my office. I am 
orry but I forgot to bring it over here. But I 
an have it here very shortly. The summons 
eads: “Not leaving the airport by the most 
irect route.”’ Now, if that is not silly, I do not 
now what is. , 


| 


"Mr. Forrestall: Well, whether it is silly or 
.ot, is it harassment? Is it undue? 


Mr. Sadoff: It sure is. 


' The Chairman: I will give you the names of 
hose who asked to put questions. Mr. All- 
gand, Mr. Skoberg, Mr. Weatherhead, Mr. 
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que votre destination. Je suis certain que 
vous n’appellerez pas deux fois mais j’aime- 
rais bien que vous tentiez Vexpérience une 
fois. 


M. Forrestall: C’est lA une accusation assez 
grave. 


Mes dix minutes sont-elles déja écoulées? Il 
y aun autre domaine que j’aimerais appron- 
dir; veuillez donc inscrire mon nom pour la 
deuxiéme tournée de questions. C’est 1a une 
accusation assez grave. N’est-il pas suffisant 
pour un chauffeur de taxi qui est arrété par 
un constable de déclarer tout simplement ce 
qu’il a a faire lorsqu’on l’interroge? 


M. Friedman: Non, certainement pas. 


M. Sadoff: On vient d’ajouter quelque chose 
de nouveau a Vaéroport de Malton. A une 
certaine époque les agents de la Gendarmerie 
n’y allaient pas par quatre chemins mais le 
chauffeur de taxi a trouvé moyen de déjouer 
Vagent. Dés que le chauffeur cueille un client 
il lui dit tout de suite: «Lorsque Vagent vien- 
dra, vous donnerez votre nom comme étant M. 
Jones». Et lorsque l’agent s’améne il demande 
au client son nom; celui-ci répond: «M. 
Jones». L’agent demande alors: «Montrez-moi 
vos piéces d’identité». Certaines personnes ne 
sont pas ennuyées lorsque des agents de la 
Gendarmerie royale les interrogent, mais la 
plupart des gens n’aiment pas ce genre de 
chose. 

La Gendarmerie agit maintenant différem- 
ment a l’aéroport de Malton. Plutdt que de 
donner une assignation au chauffeur parce 
qu’il a cueilli un client a laéroport, les agents 
4 laéroport servent une assignation au chauf- 
feur de taxi sous prétexte que celui-ci n’a pas 
quitté Vaéroport par la route la plus directe. 
Si le chauffeur de taxi se rend jusqu’a l’entrée 
de l’aéroport une premiére fois et qu'il y 
revienne encore une fois, sans doute pour 
voir s’il peut cueillir un client pour le retour 
dans le centre de la ville, et si Vagent constate 
que ce chauffeur fait ce petit jeu a deux 
reprises, on lui sert une assignation. J’ai une 
copie d’une assignation dans mon bureau et je 
regrette de ne pas l’avoir apporté avec moi ici 
aujourd’hui; mais je pourrais la faire venir 
sans délai. Cette assignation se lit comme il 
suit. «N’a pas quitté l’aéroport par la route la 
plus directe». Eh bien, je vous demande si ce 
n’est pas 1A une chose ridicule. 


M. Forrestall: Que ce soit ridicule ou non, 
peut-on parler ici de tracasserie injustifiée? 


M. Sadoff: SaGrement. 


Le président: Je vais vous donner les noms 
de ceux qui désirent poser des questions. MM. 
Allmand, Skoberg, Weatherhead, Skoreyko, 
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Skoreyko, Mr. Thomas, Mr. Chappell, Mr. 
Howe, Mr. Trudel, Mr. Benjamin, Mr. Porte- 
lance, Mr. Mazankowski and Mr. Rock. Just a 
minute please. Mr. Allmand you have the 
floor. 


Mr. Chappell: Mr. Chairman, can I just say 
something on a point of order? Mississauga is 
in my riding. I am not a member of the 
Committee but I am the member for that 
area. I have to leave at 11.30 for a speaking 
engagement. I would appreciate it if I could 
get on before 11.30 to ask some questions. 


The Chairman: I think the Committee will 
agree on that. 


Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: Before I give you the floor, 
we have the television people here today. 
They phoned me last night and they asked 
me if they could take some pictures of the 
members of the Committee. They were a little 
late coming in and we had started. Would you 
allow them just five minutes? 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, let them take 
the pictures while the Committee carries on. 


The Chairman: No, we cannot. 
Mr. Allmand: Of course we can. 


The Chairman: No; it is against the rules, 
Mr. Almmand. 


Mr. Allmand: I say it is not against the 
rules. 


The Chairman: Order, please! Order, 
please! Is it understood that we will let the 


television people take pictures for five 
minutes? 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, on this point 
of order, I have been on many committees 


where they took pictures while the committee 
was sitting. 


Mr. Deakon: Mr. Chairman, I asked to be 
put on the questioning list before Mr. Weath- 
erhead had even come in. Now I find you 
have me at the bottom of the list. I find this 
happening all the time. 


Some hon. Members: Shame. Shame. 
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Thomas, Chappell, Howe, Trudel, Benjami 
Portelance, Mazankowski, Rock. Un instan 
s’il vous plait. Monsieur Allmand, vous ave 
la parole. 
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M. Chappell: Monsieur le président, puis-j 
invoquer le Reéglement? Mississauga fa 
partie de ma circonscription électorale. Je x 
suis pas membre de votre Comité, mai 
comme je dois quitter les lieux 4 11h30, pot 
donner une conférence, je vous saurais gré d 
bien vouloir me permettre de poser quelque 
questions avant ce temps. 


Le président: Je crois que nous somme 
tous d’accord a ce sujet. f 

Des voix: D’accord. ri 

Le président: Avant de vous accorder | 
parole, monsieur, il y a ici aujourd’hui de 
représentants du réseau de la télévision qu 
m’ont appelé hier soir pour me demander |, 
permission de prendre des photos des mem 
bres de notre Comité. Ils sont arrivés per 
apres le début de notre séance; je demand 
done de leur accorder cing minutes pou 
prendre des photos. 


M. Allmand: Monsieur le président, pour: 
quoi ne pas les laisser prendre des photos pen 
dant que nous poursuivons nos délibérations. 


Le président: Non, nous ne le pouvons pas. 
M. Allmand: Je prétends le contraire. 


Le président: Non, le Réglement ne nous k 
permet pas. 


M. Allmand: Je le répéte ce n’est pas 3 
Vencontre du Réglement. 


Le président: A J’ordre s’il vous plait 
Est-ce est entendu que nous allons permettre 
aux gens de la télévision de prendre des 
photos pendant 5 minutes? 


M. Allmand: Sur le méme rappel au Régle- 
ment, j’ai fait partie de plusieurs comités ov 
Von prenait des photographies pendant qué 
les délibérations du Comité se poursuivaient 


M. Deakon: Monsieur le président, j’ai 
demandé que mon nom soit inscrit sur la liste 
des questions avant que M. Weatherhead SE 
joigne a nous. Je constate que vous avez 
inscrit mon nom au bas de la liste et qu’il en 
est toujours ainsi. a 


Des voix: Honte, honte! aT 
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(After recess) 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Since Mr. Chappell has to 
ive I would be willing to give him my 
ice, if I may follow after him. 


q 


The Chairman: That will be fine. 


Mr. Chappell: Thank you, Mr. Chairman. 


[ would just like to say that I am nota 
ting member on this Committee—I thought 
should say that—and my partner will be 
pearing later on behalf of the Mississauga 
xi drivers. 

One of the witnesses said that half of the 
‘port is located in Etobicoke. That is not so. 
e airport bought one small farm but there 
a road on it. All of the airport is clearly in 
ississauga. And Mississauga is not a bor- 
gh which one might think was part of 
stro; it is a separate municipality of about 
000 people and the most rapid growing 
Inicipality in Canada. 

You have suggested that Transport allow a 
ind for the Metro drivers but you did not 
mntion the Mississauga drivers. Now, grant- 
, it may be that legally Transport could do 
at because they own the airport, but do you 
ink it would be reasonable for us to ask the 
spartment of Transport to allow the Metro 
ivers to operate inside the boundaries of 
ississauga without their having a licence 
om Mississauga? 


Mr. Sadoff: There is nothing in the bylaws 
Metropolitan Toronto that does not allow a 
ississauga taxicab to come into Toronto. 


Mr. Chappell: That is only on call. I am not 
king about the call cases at all, Mr. Horner 
vered that with you, I am talking about the 
‘and cases. 


Mr. Sadoff: I am sorry if I did not mention 
t in my opinion the stand should be for 
ty licensed taxicab and, as I mentioned, 
‘nether it be Hamilton, Mississauga or Met- 
politan Toronto, the taxicab driver himself 
subject to the municipal bylaws. Now if the 
wronto taxicab is first in line and he takes 
meone wanting to go to the Mississauga 
unicipal offices, he is liable for a fine. In this 
se he should be referred to a Mississauga 
b. 
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(Reprise de la séance) 


Le président: Monsieur Allmand, vous avez 
la parole. 


M. Allmand: Etant donné que M. Chappel 
doit nous quitter, je suis prét a lui céder la 
place a la condition de pouvoir le suivre 
immédiatement. 


Le président: C’est parfait. 


M. Chappell: Merci, monsieur le président. 

Je voulais tout simplement dire que je ne 
suis pas membre du Comité et j’ai pensé que 
c’était nécessaire de le préciser car mon asso- 
cié témoignera plus tard au nom des chauf- 
feurs de taxis de Mississauga. 

Un des témoins a dit que la moitié de l’aé- 
roport est situé dans Etobicoke n’est-pas vral. 
L’aéroport a acheté une petite ferme ou se 
trouve une route, mais tout l’aéroport se 
trouve entiérement dans Mississauga. Missis- 
sauga ne fait pas partie de la métropole. C’est 
une municipalité distincte d’environ 150,000 
habitants dont le taux de croissance est le 
plus rapide au Canada. 

Vous avez suggéré que le ministére des 
Transports permette létablissement d’un 
poste de taxis pour la région métropolitaine, 
mais vous n’avez pas mentionné les chauf- 
feurs de Mississauga. Légalement, le ministére 
des Transports pourrait le faire, car il est le 
propriétaire de l’aéroport. Croyez-vous cepen- 
dant que nous devrions demander au minis- 
tére des Transports de donner la permission 
aux chauffeurs de taxis d’exploiter a l’inté- 
rieur des limites de Mississauga sans un 
permis de la municipalité? 


M. Sadoff: Il n’y a rien dans les reglements 
municipaux de Toronto qui empéche un taxi 
de Mississauga de venir a Toronto. 


M. Chappell: Ils le peuvent a la suite d’un 
appel. Je ne parle pas des appels, M. Horner 
en a parlé, je parle simplement des postes. 


M. Sadoff: Je m’excuse si je n’ai pas men- 
tionné, qu’&a mon avis, le poste devrait servir a 
tout taxi de enteur d’un permis, qu’il soit 
de Toronto, de Mississauga ou du Toronto 
métropolitain. Le chauffeur de taxi lui-méme 
est soumis aux réglements de la municipalité. 
Si un taxi de Toronto, est en téte de file et 
prend une personne, se rend a l’hdtel de ville 
de Mississauga, il peut payer une amende. 
Dans ce cas-la, on devrait demander un taxi 
de Mississauga. 
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Mr. Chappell: Yes, but are you asking us to 
ask Transport to allow Metro drivers to oper- 
ate inside Mississauga, that is, picking up 
people at a stand at the airport and running 
through Mississauga or perhaps to George- 
town and Brampton without a licence from 
Mississauga. 


Mr. Sadoff: Yes, I am. 


Mr. Chappell: But you would suggest that 
this stand allow taxi drivers from Mississauga 
or Metro or Hamilton to wait there as well. 


Mr. Sadoff: That is correct. 


Mr. Chappell: So who would sort out how 
many to Metro Toronto and how many to 
Mississauga? 


Mr. Sadoff: First come, first served. 


Mr. Chappell: Could there be up to 200, or 
how many did you have in mind? 


Mr. Sadoff: You mean limit the licence? 


Mr. Chappell: How many could be located 
at this stand? 


Mr. Sadoff: You could not limit the licence. 
Again, this starts discrimination. 


Mr. Chappell: So there is an unlimited 
number? 


Mr. Sadoff: Right. 


Mr. Chappell: All right. You said that in 
bad weather, or words to that effect, your 
first duty would be Metro as a taxi fleet 
owner? 


Mr. Sadoff: Yes. 


Mr. Chappell: I take it the Mississauga taxi 
Owners would feel the same, that their first 
duty would be Mississauga. 


Mr. Sadoff: That is right. 


Mr. Chappell: If Mississauga takes their 
people to the airport and they cannot run 
back into Mississauga from the airport, are 
they not at some disadvantage? 


Mr. Sadoff: I would like to explain to you, 
sir, if I may, that I drove a taxicab for quite 
some time myself and these are not the oper- 
ations of a taxi driver, as you are trying to 
outline, sir. If I were driving a taxicab today 
and I took a passenger—I do not know how 
well you are familiar with the Metropolitan 
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M. Chappell: Vous voulez que nous dema: 
dions au ministére des Transports de perme 
tre aux taxis de la région métropolitaine « 
circuler 4 l’intérieur de Mississauga, de pre 
dre des clients au poste de V’aéroport et, pa 
sant par Mississauga, de se rendre a Georg 
town ou a Branton sans un permis ¢ 
Mississauga. ; 


M. Sadoff: Oui, c’est ce que je demande 


M. Chappell: Ce que vous proposez perme 
trait aux chauffeurs de taxis de Mississaug 
de Toronto ou de Hamilton d’attendre aus 
au. poste. 


M. Sadoff: C’est exact, monsieur Chappell 


M. Chappell: Et, alors, qui déciderait con 
bien il y en aurait pour chaque municipalité? 


M. Sadoff: Premier arrivé, premier servi 


M. Chappell: Combien, jusqu’A 200 méme 
Combien pourrait s’arréter a ce poste? 


M. Sadoff: Vous parlez d’un permis re 
traint? 


M. Chappell: Combien de taxis le post 
peut-il recevoir? 


M. Sadoff: Ca ne serait pas possible d 
limiter le permis, ce serait une distinctio 
injuste. . 


M. Chappell: Un nombre indéterminé? ¥ 


M. Sadoff: Oui. 


M. Chappell: Vous avez dit que, dans le 
intempéries, vous vous occuperiez d’abord d 
la région métropolitane a titre de propriétair 
de taxis.. 


M. Sadoff: Oui. 


M. Chappell: Alors, les taxis de Mississaug 
agiraient de méme; ils s’occuperaient d’abor 
de Mississauga. . 


M. Sadoff: C’est exact. 


M. Chappell: Alors, si les taxis de Missis 
sauga conduisent des personnes a l’aéropor! 
et ne peuvent ensuite en ramener n’y voye 
vous pas des inconvénients? 


M. Sadoff: Permettez-moi de vous explique 
la situation monsieur. J’ai conduit un tax 
pendant assez longtemps moi-méme et, ¢ 
n’est pas les activités d’un chauffeur de tax 
que vous essayer de décrire, monsieur. Si j 
conduisais un taxi aujourd’hui, et prenais w 
client—je ne sais pas si vous connaissez bien | 
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oronto but I will try to make it as simple as 
ossible—to Runnymede and Bloor, or the 
eaway Hotel, I certainly would not proceed 
at to Malton airport; I would stay at Malton 
irport if I took a fare directly there or some 
lechanic going to one of the hangars. I would 
ave to be very, very close to the airport to 
jay there... 


Mr. Chappell: Are you sure you would stay 
yere? Why would you not go to the Wood- 
ine, the Ascot Hotel, the Skyline Hotel or 
any of those other hotels which are just 
bout a mile away and take a fare back to 
ie Royal York? In other words, are you 
tying that Metro has perhaps 10,000 pickups 
day from the western limits of Etobicoke, 
there they can take a fare back to Toronto? 


Mr. Sadoff: You are making it appear, sir, 
ke the taximan chases his shadow and it 
oes not work that way. 


Mr. Chappell: Well, many do go over to the 
scot, the Woodbine or the Skyline for a run 
» the Royal York. 


Mr. Sadoff: I think you will find that when 
e man dropping a passenger at Malton air- 
ort sees there are four cars—if we ever do 
et a four-car stand at the airport where the 
daces are allotted—and another 20 cars in 
1e feeder, he is going to find some other spot 
yw his revenue. From there he might go to 
ve Constellation Hotel or he might come 
ack to the Seaway, but I doubt very, very 
wuch if you will find a man who will say: “I 
m staying here, if it takes three days, till I 
et a passenger out of here.” It does not work 
aat way, sir. 


Mr. Chappell: Some of the witnesses say 
1ey do that they go to the airport, go over 
nd pick up a fare about a mile away and 
un to Toronto. So they really do not run 
ack to Toronto empty. 


Mr. Sadoff: You are speaking not of the 
lajority of taxi men. It is the exception 
ather than the rule. 


Mr. Chappell: If you check those hotels you 
ill see plenty of Metro taxis waiting around 
he Skyline for a run to Toronto. 


But the next point I want to deal with is 
ais. Supposing Metro taxis can pick up at the 
irport, they bring a fare out and pick up $8, 
hey take a fare back in and take another $8, 
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ville métropolitaine mais je simplifierai le 
plus possible, pour le conduire a Runnymede 
et Bloor ou a l’H6tel Seaway, je ne sortirais 
certainement pas de l’aéroport de Molton; j’y 
resterais si mon client n’allait pas plus loin 
ou bien si c’était. un mécanicien qui devait se 
rendre aux hangars. Il faudrait que je sois 
trés trés prés de l’aéroport pour y rester. 


M. Chappell: Etes-vous bien stir que vous y 
resteriez. Pourquoi ne vous rendriez-vous pas 
au Woodbine, a l’Ascot, au Skyline ou a plu- 
sieurs autres hétels qui se trouvent a un mille 
de 1a, pour prendre un client qui irait au 
Royal York? Autrement dit, essayez-vous de 
dire que les taxis métropolitains ont peut-étre 
10,000 clients par jour a partir de la limite 
ouest d’Etobicoke et qu’ils peuvent prendre 
des clients et les ramener a Toronto? 


M. Sadoff: A vous entendre on dirait que 
les chauffeurs de taxi courrent aprés leur 
ombre, mais ce n’est pas le cas. 


M. Chappell: Beaucoup vont plus loin que 
Ascot, le Woodbine ou le Skyline pour se 
rendre au Royal York. 


M. Sadoff: Si quelqu’un dépose un client a 
Vaéroport de Molton—si jamais nous avons 
un poste de quatre taxis la-bas—et voit qu’il 
y a ensuite vingt autres voitures qui atten- 
dent, il ira sGrement ailleurs. I] peut aller a 
Vhétel Constellation ou revenir au Seaway, 
mais je crains fort que vous trouviez quel- 
qu’un qui dise: «Je reste ici, pendant trois 
jours s’il le faut, jusqu’a ce que jvaie un 
client». Ce n’est pas comme ¢a que les choses 
marchent. 


M. Chappell: Certains témoins disent qu’ils 
vont a laéroport et, ensuite, prennent un 
client dans un rayon d’un mille 4 peu prés a 
destination de Toronto. 


M. Sadoff: Je crois que ce n’est pas la 
majorité des cas. C’est l'exception plutot que 
la régle. 


M. Chappell: Si vous regardez autour des 
hdtels, vous verrez des taxis métropolitains 
qui attendent au Skyline un client pour 
Toronto. 

L’autre point que je voulais discuter c’est 
celui-ci. Supposons que les taxis métropoli- 
tains peuvent prendre a l’aéroport un client 
qui paie $8, et qu’ils en prennent un autre 
pour revenir, qui paie aussi $8; ils ont donc 
gagné $16 pour ce voyage de 35 milles, aller 
et retour. Si un taxi de Mississauga 
avait la permission de prendre un client pour 
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that he is allowed to run to the Royal York 
he would get $8, a total of $10. He comes 
back empty so he is at a disadvantage. He 
gets $10 for about 37 miles whereas a Metro 
driver would get $20 for 35 miles. Does that 
seem reasonable? 


Mr. Sadoff: He would not be breaking any 
laws, sir, if he picked up a fare at the Royal 
York Hotel and took it back to the airport. 


Mr. Chappell: Only if he got a call. He 
certainly is breaking the law. 


Mr. Sadoff: I disagree with you, sir. I disa- 
gree with you and there is a Supreme Court 
ruling to prove my statement. 


Mr. Chappell: Well I am afraid we will 
have to find somebody with a higher authori- 
ty to back you up on that before we can 
accept it. 


Mr. Sadoff: I stand to be corrected, sir. 


Mr. Chappell: But in any event, if that is 
the case and the Mississauga drivers are dis- 
advantaged to that extent it would be rather 
difficult for Mississauga to maintain a healthy 
taxi fleet to look after their regular business, 
would it not? 


Mr. Sadoff: The picture you have painted 
would be unhealthy, sir, but I cannot agree 
with you. 


Mr. Chappell: All right. Those are all my 
questions. Mr. Chairman I want to say some- 
thing about the Mounties. I have done a little 
personal investigation on that and I do not 
think it is quite as bad as was painted. I have 
come in several times and called taxis from 
my own riding. Before you can get into the 
taxi and it has gone this far, the Mountie 
interrupted the call by radio in the cab to the 
office to confirm that I had placed the call. 


Perhaps he had a duty to protect the con- 
tract with the air terminal people. I did get 
my taxi and the Mountie was most pleasant, 
but he certainly checked to see that it was a 
real call and not a phony pickup. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, the witness 
has referred to a Supreme Court judgment. It 
seems like a very interesting one and I 
wonder if he has the name of its citation? 


Mr. Sadoff: Yes, sir. 


Mr. Allmand: Perhaps you could supply it 
to the Clerk of the Committee, sir, so we 
would have it available. Some of us might 
like to read it. 
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lequel il aurait recu $2 pour aller de Missis 
sauga a l’aéroport et s’il avait la permissio: 
de revenir au Royal York il gagnerait $8, soi 
un total de $10. Il revient sans client a se 
dépens. Il gagne $10 pour 37 milles, tandi 
qu’un taxi métropolitain aurait $16 pour 3 
milles. Est-ce raisonnable? 


M. Sadoff: Il n’enfreindrait aucun réglemen 
s’il prenait un client au Royal York pour ] 
conduire a l’aéroport. 


M. Chappell: Sur appel 


seulement. I 
enfreint stirement la loi. 


M. Sadoff: Je ne suis pas du tout de votre 
avis, monsieur. Il existe une décision de I. 
Cour supréme qui prouve mon point de vue. 


M. Chappell: Il vous faudra quelqu’un d 
bien compétent pour nous prouver que vou: 
avez raison. 


M. Sadoff: Je soutiens que j’ai raison. 


M. Chappell: Si les chauffeurs de taxi de 
Mississauga sont désavantagés A ce point-la 
ce doit étre difficile d’entretenir une bonne 
flotte de taxis, n’est-ce pas? 


M. Sadoff: Le tableau que vous avez fai 
n’est pas encourageant, mais je ne suis pas du 
tout de votre avis. 


M. Chappell: Bien. J’ai terminé mes ques- 
tions. Pourtant, je voudrais dire quelque 
chose au sujet de la Gendarmerie. J’ai fait 
une petite enquéte a ce sujet et je ne crois 
pas que la situation soit aussi mauvaise qu’on 
Va décrite. J’ai souvent appelé des taxis dans 
mon comté. Avant de monter dans le taxi, le 
gendarme avait intercepté l’appel par radio, 
pour vérifier que j’avais bien téléphoné pour 
avoir le taxi. ty 

Peut-étre devait-il protéger les gens déten- 
teurs du terminus. En tout cas il a été trés 
gentil, mais il avait vérifié pour étre bien sir 
que j’avais vraiment téléphoné. a: 


Le président: Monsieur Allmand. 


M. Allmand: Le témoin a mentionné une 
décision de la Cour supréme, ce qui me 
semble étre trés intéressant. Est-ce qu'il 
aurait des détails 4 ce sujet? 


M. Sadoff: Oui, monsieur. 


M. Allmand: Vous pourriez peut-étre les 
donner au greffier du Comité pour que cer- 
tains parmi nous puissent les lire. Cela nous 
intéresserait. of 


0 février 1970 


Texte | 

I might say that the sollicitor for the Town 
f Mississauga has written us. In his letter he 
as indicated—it is not a legal opinion—that 
0 cab except one that is licensed for Missis- 
yuga can pick up in the boundaries of the 
own of Mississauga. This would seem to 
mnflict with this judgment that you referred 
i What is the name of the case, Mr. 
hairman? 


Mr. Sadoff: It says: 


The Supreme Court of Canada 
Tuesday, the 24th day of May, 1955. 


Present: The Honourable the Chief Jus- 
tice of Canada. 


| 


Mr. Allmand: The names of the parties, 
lease. 


|Mr. Deakon: Who are the parties involved? 


Mr. Sadoff: Mr. Jack Ross was the Appel- 
int and Her Majesty the Queen, on the infor- 
vation of A. Gray, Respondent. 


'Mr. Allmand: Fine. Could you leave that 
rith the Clerk? 


Mr. Sadoff: Certainly. 


Mr. Allmand: Do you have enough copies to 
save one with the Clerk? 


The Chairman: We will have it photostated. 


Mr. Allmand: Just take down the names 
nd we will keep the reference. 


|Mr. Sadoff: I know for sure that I sent 
sveral members of Parliament a copy of the 
ling. This is the only one that I have left 
es it will not take much to get 100 copies if 
ou want them. 


Mr. Skoberg: I would move that it be made 
art of our appendix. 


The Chairman: Is this agreed? 
Some hon. Members: Agreed. 


“Mr. Allmand: Well now Mr. Sadoff, we are 
rimarily concerned that there is an efficient 
xtension of the air line service. We want to 
ssure that when an aircraft lands in Toronto 
r Montreal or Vancouver, the people who get 
ff that aircraft have fast transportation to 
de middle of the city, whether the plane 
rrives at night, or in rainy weather and so 
orth. 

| Under the present system the Department 
f Transport has a contract with one operator 
ho pays a concession to the Department of 
Transport in exchange for certain service. 
“hey keep certain vehicles, buses and cars at 
he airport at all times ready to meet the 


Transports et communications 


[Interprétation] 

Je pourrais peut-étre dire que le conseiller 
juridique de la ville de Mississauga nous a 
écrit et que dans sa lettre, il nous indique, 
qu’aucun taxi sauf un détenteur de permis de 
Mississauga, ne peut prendre des clients dans 
les limites de la municipalité de Mississauga. 
Ceci entrerait en conflit avec la décision de la 
Cour Supréme. De quel jugement s’agit-il 
monsieur le Président? 


M. Sadoff: En voici la teneur: 


Cour supréme du Canada, le mardi 24 
mai 1955. 


Présent: L’honorable juge en chef du 
Canada. 


M. Allmand: Quelles étaient les parties en 
cause? 


M. Deabon: Qui était impliqué? 


M. Sadoff: M. Jack Ross était ’appelant et 
Sa Majesté la Reine au nom de M. E. Gray, 
défendeur. 


M. Allmand: Trés bien. Pourriez-vous laisser 
ce document au greffier. 


M. Sadoff: Certainement. 


M. Allmand: Avez-vous suffisamment de 
copies pour en laisser une au greffier? 


Le présideni: Nous le ferons photostater. 


M. Allmand: 
référence. 


Prenons simplement la 


M. Sadoff: J’ai envoyé une copie de cette 
décision a plusieurs députés. C’est la seule 
copie qui me reste, mais il me serait relative- 
ment facile d’en obtenir une centaine, si vous 
le voulez. 


M. Skoberg: Je propose que cela soit 
annexé au compte rendu. 


Le président: D’accord? 


Des voix: D’accord. 


M. Allmand: Monsieur Sadoff, nous nous 
préoccupons surtout d’avoir un service de 
transport efficace a l’aéroport. Nous voulons 
nous assurer que lorsqu’un avion atterrit a 
Montréal, Toronto ou Vancouver, les voya- 
geurs puissent avoir un transport rapide vers 
le cceur de la ville, que ce soit la nuit, qu'il 
pleure ou qu’il fasse beau... 


Présentement le ministére des Transports a 
un contrat avec un seul exploitant qui a 
obtenu une concession de ce ministére en 
échange de certains services. Il maintient 
constamment des véhicules, autobus et voitu- 
res, a l’airoport, a la rencontre des avions qui 
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aircrafts that are coming in. Now here is the 
problem. If we do what you suggest and allow 
taxis in this concessionaire will lose revenue. 
There are so many passengers coming off an 
aircraft and this concessionaire, let us say, 
gets 80 or 90 per cent of them now. If taxis 
are allowed to come in on an almost unlimit- 
ed basis, either the taxis are not going to get 
anybody or the concessionaire is not going to 
get anybody. If you have a larger number of 
vehicles coming in, someone is going to lose 
business. 


Mr. 
heard the saying: 


Sadoff: I am sure, sir, that you have 
“Service begets service.” 


Mr. Allmand: I do not Know what you 
mean by that. 


Mr. Sadoff: I am not only referring to the 
transportation problem at Malton Airport, but 
right here in Toronto, people are saying: 
“Don’t call a cab, you can’t get one anyhow, 
let’s take the bus, the streetcar. My neighbour 
Jimmy Jones down the street will take us 
down. “I do feel that if more transportation 
was made available at Malton Airport, there 
would be more people using it. People today 
are finding some other mode of transportation 
simply because they cannot get the transpor- 
tation that they deserve at the airport. 


Mr. Allmand: Yes, but wait. We are talking 
about scheduled air lines into an airport. It is 
true that people work at the airport too. Gen- 
erally speaking aircraft arrive at the airport 
on schedule, unless there is some delay. We 
know how many flights a day will come into 
Toronto or Montreal airports. One hundred 
persons, perhaps in the future 400 persons, 
will be getting off some of these aircrafts 
when the jumbo jets come in. Now you 
need transport for them. Right now a 
concessionaire is paying for the exclusive 
service and is guaranteeing service. Mr. 
Givens brought up a good point. If they drop 
off their service, because they are not bring- 
ing in the same revenue, because we have 
opened it up to many people, how are we 
going to guarantee that there are enough 
buses or enough cabs there to meet all these 
aircraft? You have in your Association only 
1,200, cabs. 


Mr. Sadoff: Pardon me, sir. On this particu- 
lar subject I speak for almost 2,000 taxi cab 
owners. We are united on this particular pro- 
sram 100 per cent. I am speaking for some 
1,900-odd taxi cab owners. 


Mr. Allmand: If we break the concession 
with the present concessionnaire—because 
right now they have an exclusive right—and 
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arrivent. Et voici le probleme. Si nous faiso1 
ce que vous suggérez, soit que nous donniol 
la permission aux taxis d’attendre & l’aéropol 
le détenteur du contrat perd des revenus. I] 
a bon nombre de voyageurs qui descendent ¢ 
lVavion, et le concessionnaire transporte ent 
80 et 90 p. 100 d’entre eux. Si un nombi 
illimité de taxis ont la permission d’attendr 
ou les taxis ou le concessionnaire n’aurait ps 
de clients avec un plus grand nombre ¢ 
véhicules, quelqu’un doit y perdre. 


M. Sadoff: Je suis sir que vous avez dé 
entendu le dicton: «le service engendre | 
service». 


M. Alimand: Je ne sais pas ce que vot 
voulez dire par la. 


M. Sadoff: Je ne parle pas seulement d 
probleme des transports a4 Vaéroport d 
Malton, mais de ceux méme de Toronto. O 
dit couramment: «N’appelons pas un tax: 
impossible d’en avoir, prenons l’autobus. Mo 
voisin va nous conduire.» J’ai Vimpressio 
que si on avait un meilleur service de trans 
port a l’aéroport de Malton, beaucoup plus d 
gens s’en serviraient. Les gens prennent u 
autre moyen de transport simplement pare 
qu’ils ne peuvent obtenir le transport aug 
devraient y avoir a l’aéroport. 


M. Allmand: Un instant. Nous parlons de 
vols réguliers qui arrivent a l’aéroport. II es 
vrai que des gens travaillent 1a, aussi. Norma 
lement les avions arrivent 4 l’heure, a moin 
qu’il y ait du retard. Nous savons combiel 
d’avions arriveront 4 Toronto ou a Montréal 
Une centaine, a l’avenir peut-étre 400 passen 
gers débarqueront des transports géants. 1] 
faut transporter ces personnes. A Vheur 
actuelle, il y a un détenteur de contrat qu 
assure un service en exclusivité. M. Givens : 
soulevé un excellent point. Si les concession 
naires abandonnent leurs services parce qui 
leurs revenus sont insuffisants vu que trop di 
monde se partagent la tache, comment allons 
nous garantir qu’il y aura suffisamment d’au 
tobus ou de taxis pour aller a la rencontre di 
tous les avions. ? 

Votre association ne groupe que _ 1,20! 
taxis.. . 


M. Sadoff: Pardon, monsieur. Je parle al 
nom de prés de 2,000 taxis. Nous sommes 10l 
p. 100 d’accord sur cette question. Je parle al 


nom de 1,900 et quelques taxis. ; 


M. Allmand: Ce que je veux dire c’est qui 
si nous rompons l’entente actuelle—car ils on 
des droits exclusifs—si nous ouvrons J’aére 
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yen it up to taxis they may say: “you open it 
»9 to the taxis and we are not going to give 
e same service as we give now” which they 
we the right to do. How are you going to 
larantee when an aircraft lands at that air- 
xt that those people are not going to wait 
‘ound for an hour or more waiting for trans- 
wtation to the city. 

Mr. Friedman: When we first started out 
e said that the basic transportational system 
a limousine ‘service. They are right at the 
or. 

‘Now the people coming off the aircraft are 
wt going to go across the road to take a cab. 
‘e are only going to get what is left. Toronto 
1d Montreal are two large metropolis. They 
’e compared to any large city in America. 
ow the American cities see fit to have both 
odes of travel. 

| 


‘Mr. Allmand: That is not quite true. We 
ive a memorandum here comparing all the 
merican cities and some of them... 


‘Mr. Friedman: Well the ones that I have 
me to—and I have gone to a few—have the 
yo modes of travel and they turn around 
1d still get their share of business. The cab 
dustry more or less gets the surplus. Now 
e same thing is going to happen here. 


‘Mr. Allmand: Well then I misunderstood 
ju. Let me make this clear. You are not 
‘king that your cab stand, or this cab stand 
= right at the exit of the airport, or, let us 
i when you come off your flight, but it be 
‘bit removed so that the first chance will go 
the concessionaire? 


| 


Mr. Friedman: Well this is a public choice. 

e public is going to have the choice. Now 
ie air line limousines are going to be first 
1d let us say we are across the road, or 
hatever we have there. It is automatic that 
ie people are going to make the choice, but 
ey more or less go to the transportation 
stem that is nearest to them. 


In our companies we do a lot of charge 
‘count business. They use the air line limou- 
es. If they came off and saw a Diamond or 
Co-Op—Mr. Sadoff is general manager of 
iamond—they would automatically go over 
. one of them. But the normal transient 
ould, in all probability, take one of the air 
fae limousines. You say their figure is $178,- 
)0 in 1969. I venture to say that if the cabs 
ere put in there in 1970 that this figure 
ould rise—assuming that you would still 
large them 5 per cent—to over $200,000 over 
1d above what the cab is going to pay 
lrough his licence. 
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port aux taxis, les concessionnaires vont dire: 
«Trés bien, vous laissez entrer les taxis, mais 
nous ne pouvons plus assurer le méme ser- 
vice.» C’est leur droit. Alors comment allez- 
vous nous assurer, lorsqu’un .avion atterrit, 
que les gens n’aient pas a attendre une heure 
ou plus pour se rendre en ville? 


M. Friedman: Quand nous avons com- 
mencé, nous avons dit que Jessentiel du 
réseau de transport était le service de limou- 
Sines. Elles attendent a la porte. 


Les voyageurs qui descendent de l’avion, 
n’ont pas a traverser la rue pour héler un 
taxi. Ils auront tout simplement ce qui restera. 
Toronto et Montréal sont deux grandes 
métropoles, on peut les comparer a n’importe 
quelle grande ville d’Amérique. Les villes 
américaines ont les deux moyens. de 
transport. 


M. Alimand: Ce n’est pas tout a fait vrai. 
Nous avons un mémoire ici qui compare 
toutes les villes américaines et certaines... 


M. Friedman: Celles ot! je me suis rendu, et 
je suis allé a plusieurs, ont les deux moyens 
de transport, et alors ils ont toujours leur 
part de la clientéle. L’industrie du _ taxi 
obtient le surplus. La méme chose va se pro- 
duire ici. 


M. Allmand: Alors je vous ai mal compris. 
Vous ne demandez pas que votre poste de 
taxis soit a la sortie de l’aéroport ou disons 
a Vendroit ot les gens descendent mais quw’il 
soit un peu éloigné, de sorte que le conces- 
sionnaire aurait le premier choix? 


M. Friedman: C’est le public qui choisit. 
Les limousines seront les premieres et met- 
tons que nous soyons l’autre cdté de la rue ou 
ailleurs, qu’importe, du moment que nous y 
sommes. Les gens auront le choix mais ils 
prendront normalement le mode de transport 
le plus rapproché. 


Notre compagnie a beaucoup de comptes 
ouverts. A laéroport, ces gens prennent la 
limousine, mais s’ils voyaient un taxi Dia- 
mond ou Co-Op,—M. Sadoff le directeur géné- 
ral de la Diamond—il iraient vers ce taxi. Le 
voyageur ordinaire prendra probablement la 
limousine. Vous dites que les droits percus 
étaient de 178,000 dollars en 1969. Je dirais 
que si les taxis étaient présents a l’aéroport 
en 1970, ce chiffre serait porté, A supposer que 
les droits restent a5 p. 100, a plus de $200,000. 
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Mr. Allmand: Well, this is an improvement 
in cities like Miami and New York, but they 
have a separate cab stand in New York City 
and there I think the cabs pay a rate to go in, 
a gate bridge. 


Mr. Friedman: A gate bridge—a toll. 


Mr. Allmand: But the only thing is that if I 
were Air Terminal and I paid a concession to 
the federal government for this business and 
we let in the taxis and the taxis started 
taking one third of the business away... 


Mr. Friedman: I wish that were true. 


Mr. Allmand: Well, if you let them in your 
cabs, they are going to try and get the busi- 
ness. If they start taking away one third of 
the business, Air Terminal is going to say, 
either reduce our concession or we are going 
to reduce our service. 


Mr. Sadoff: If that happens, sir, then I say 
for ten years you have had the wrong people 
at the airport. 


Mr. Allmand: Well, I do not know. Let me 
ask you this question. Let us say somebody in 
Mississauga wants to take a cab from Mis- 
sissauga to Union Station. Do you think the 
Mississauga cab then should have the right to 
pick up anybody around the Union Station 
and drive him back to Mississauga? 


Mr. Sadoff: If he is not breaking a munici- 
pal by-law and he goes out of the Toronto 
area, there is nothing the Metropolitan Toron- 
to Licensing Commission can do to him. That 
is what that Supreme Court ruling is for. 


Mr. Allmand: I do not think the taxi-cabs 
from Mississauga understand it. Do you mean 
to say that a Mississauga cab can come to 
Toronto, drop somebody at Union Station, go 
over to the Royal York Hotel and take some- 
body out? 


Mr. Sadoff: Yes, sir. 


Mr. 
head, 


Allmand: Your partner is shaking his 
indicating no. 


Mr. Sadoff: Just a minute, Louis. I know a 
little more about this Supreme Court ruling. I 
can take a Metropolitan Toronto taxi-cab and 
go to Hamilton, pick somebody up and bring 
him back to Burlington, and there is nothing 
Hamilton can do about it. 


Mr. Allmand: You are saying that you can 
pick him up on the street. 


Mr. Sadoff: That is correct. 
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M. Allmand: Ceci est mieux que dans ¢ 
villes comme Miami et New-York p 
exemple. 


M. Friedman: Un péage. 


M. Allmand: Alors, si je payais des dro 
au gouvernement fédéral, puis que les ta: 
obtiennent la permission d’exploiter et acc 
parent le tiers des affaires... 


M. Friedman: Je voudrais que ce soit vrai. 


M. Allmand: Les taxis essaieront certain 
ment d’accaparer la clientele. Alors le conee 
sionnaire fera réduire ses droits ou rédui 
son service. 


M. Sadoff: Si cela se produit, alors je vo 
dirai que depuis dix ans, les taches ont é 
réparties a laéroport. m 


M. Allmand: Je ne le sais pas. Mais perme 
tez-moi de de vous poser la question suivant 
Supposons que quelqu’un veut prendre 1 
taxi de Mississauga pour aller a la ga 
Union. Croyez-vous que le taxi de Missi 
sauga devrait avoit la permission de prend 
un client a la gare et de le ramener 
Mississauga? 


M. Sadoff: S’il n’enfreint pas de régleme 
municipal et ne sort pas de la région ( 
Toronto, la Commission des permis ne pe 
rien contre lui. C’est la raison méme de 
décision de la Cour supréme. 


M. Allmand: Je ne crois pas que les tax 
de Mississauga en saisissent le sens. Voule 
vous dire qu’un taxi de Mississauga pe 
venir déposer quelqu’un a la gare Union, all 
au Royal York et prendre un client? 


M. Sadoff: Oui. 


M. Allmand: Votre associé fait signe ql 
non. . 


M. Sadoff: Un instant, Louis. J’en sais 1 
peu plus au sujet de cette décision. . 

Je puis prendre un taxi de Toronto et n 
rendre a Hamilton, prendre un client et 
ramener a Burlington et la ville de Hamilt 
n’y peut rien. 


M. Allmand: Vous prétendez pouvoir a 
dre un client dans la rue. 


M. Sadoff: C’est exact. 
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Mr. Allmand: I think that is in dispute. You 
» admitting, though, as a representative of 
> Metropolitan Toronto Taxicab Confer- 
se, that cabs from outside Metropolitan 
ronto can come in, drop people at Union 
ition and pick them up on the street, either 
the Royal York, across the street or just 
yund the corner, and bring them back to 
ir own municipality. 

You would not object to that as a represen- 
ive of the Metropolitan Toronto Taxicab 
nference? 


Mr. Sadoff: Even if I objected it would not 
me any good. Before Metropolitan Toronto 
s formed, when it was Toronto and all the 
yarate boroughs of Weston and York Town- 
p and North York, that is exactly what 
s happening in Toronto. The police were 
ing herd on what we called the county 
»S. 


Mr. Allmand: Well, Mr. Chairman, that is 
I think we will have to check on the law, 
ecially this judgment. 


Che Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman and gentlemen, 
yelieve it is rather unfortunate today that 
have people here who would like to sit 
n and I thought maybe in a city the size 
Toronto you would have pretty fair facili- 
3 in the City Hall, but it appears that they 
ve gone for some other reason... 


i 
[The Chairman: They are not your voters, 
. Skoberg. 


Mr. Skoberg: I am just suggesting that it is 
fortunate that the people here—as we did 
Wabush, we made facilities available for 
yse who wanted to come to these hearings. 


’ would like to ask the witnesses, Mr. 
irman, if they have any knowledge at all 
there not being sufficient cars at the air- 
*%t to handle the traffic at any given time. 
dad has it ever been turned into your 
ociation in this regard? 


Mr. Sadoff: We have had the odd call from 
» starters out at Malton Airport—do you 
ve any taxi-cabs available. And you do get 
ittle—_I am looking for the proper word— 
(lay you are recognized and tomorrow they 
id the Mounties after you. Today they say, 
ease, if you have any vacant cabs send 
»m in to the airport.” Tomorrow the Moun- 
‘'s ride herd on you. They recognize us as an 
ential industry on a rainy day and we are 
ir bitter enemy on a sunny day. I do feel 
at there is room for all at the airport. You 
1 call the taxi-cabs of Toronto second rate 
vice if you care to; that is all right with 
21392—4 
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M. Allmand: Je crois qu’il y a conflit a ce 
sujet. Vous admettez comme représentant de 
la Metropolitan Toronto Taxicab Conference, 
que des taxis de l’extérieur de Toronto peu- 
vent venir dans la ville, laisser un client a la 
gare, en prendre un autre dans la rue et les 
ramener dans leur municipalité. 


x 


Vous n’auriez pas d’objection a titre de 
représentant de V’association des taxis? 


M. Sadoff: Méme si je m’y opposais, cela ne 
donnerait rien. C’est exactement ce qui se 
passait a4 Toronto avant la réunion des ban- 
lieues de Weston, York Township et North 
York. La police pourchassait ce que nous 
appelions les taxis de comteé. 


M. Allmand: Je crois que c’est tout, mon- 
sieur le président. Il faudrait vérifier la loi, et 
surtout cette décision. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, mes- 
sieurs, je pense qu’il est malheureux que nous 
n’ayons pas de siéges pour tout le monde et 
j’ai pensé que dans une ville aussi grande que 
Toronto, il y aurait assez de places a ]’Hotel 
de ville, mais enfin, ils sont partis pour quel- 
que autre raison... 


Le président: Ce ne sont pas vos électeurs. 


M. Skoberg: Il serait bon que nous ayons 
suffisamment de place pour accueillir—comme 
nous l’avions fait a Wabush—tous ces gens 
qui désirent assister a ces audiences. 


Je voudrais demander aux témoins, mon- 
sieur le président, s’ils savent vraiment s’il 
n’y a pas suffisamment de voitures a l’aéro- 
port pour répondre, en tout temps, a toutes 
les demandes. A-t-on déja fait appel a votre 
association? 


M. Sadoff: Nous avons a JVoccasion un 
curieux appel de l’aéroport de Malton nous 
demandant si nous avions des taxis disponi- 
bles. Alors nous croyons...—j’essaie de trou- 
ver Vexpression juste—aujourd’hui, on vous 
connait et demain, on vous fait courir apres 
par la Gendarmerie. Aujourd’hui, on nous 
demande: «Si vous avez des voitures de 
libres, voudriez-vous les envoyer a l’aéro- 
port»; et demain, la police vous pourchasse. 
Nous sommes indispensables un jour de pluie 
et devenons une nuisance quand il fait beau. 
Je crois qu’il y a place pour tous a 1’aéroport. 
Vous pouvez dire que les taxis de Toronto 
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me because compared to the Air Terminal 
Transport we are. But I do feel that if some- 
body coming off a plane wants that broken- 
down cab with that driver who is not dressed 
in uniform in a dirty taxi-cab, it should be 
his privilege. 


Mr. Skoberg: Well, this is not really the 
point I was trying to arrive at; it is whether 
or not your association, being representative 
of the number of people you say it is, has had 
representation made to it in regard to lack of 
cars at the airport. Now I am aware that in 
Ottawa most recently—in fact, as late as Sun- 
day—there were no cars available at the air- 
port, and they have a franchise there 
naturally. 


Mr. Sadoff: If taxi-cabs are ever permitted 
at the airport, with the Air Terminal Trans- 
port, with Mississauga cabs, with Metropoli- 
tan Toronto cabs, there will still be times 
when there are not enough to go around. 


Mr. Skoberg: Would your association be 
content with a direct line to the various cabs 
that you represent? 


Mr. Sadoff: That would not solve this in 
any manner. 


Mr. Skoberg: It would not solve it. 
Mr. Sadoff: No, sir. 


Mr. Skoberg: Is your association prepared 
to put limousines on to handle the large 
number of people who may be coming in with 
the new jumbo jets? 


Mr. Sadoff: Limousines? There are no 
limousines at the airport now, sir. 


Mr. Skoberg: The larger buses, I should 
Say. 


Mr. Sadoff: Buses? No, sir; we are not pre- 
pared to put buses on. We are in the taxi 
business, not the bus business. 


Mr. Skoberg: Your association would not be 
prepared to do this at all? 


Mr. Sadoff: No, sir. 


Mr. Skoberg: Who do you and your associa- 
tion think should supervise the stands at the 
airport if there were concessions granted to 
all the taxi companies? 


Mr. Sadoff: The Department of Transport. 


Mr. Skoberg: You are saying that at this 
particular time the RCMP are policing the 
entire airport facilities. 
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sont de second ordre, ca m’est égal, et o% 
vrai que nous le sommes par rapport’ a 
limousines. Mais si quelqu’un descend de I 
vion et veut ce taxi cabossé et sale avec 


chauffeur sans uniforme, c’est son affaire, 
6 


M. Skoberg: Ce n’est pas vraiment ce a qu 
je voulais en arriver. Je veux savoir si vot 
association qui représente un certain nomb 
de gens comme vous dites, a eu des plaint 
au sujet de l’insuffisance des voitures a l’aér 
port. Ainsi a Ottawa, récemment, mén 
dimanche dernier, il n’y avait pas de voitur 
a l’aéroport et ils ont une franchise pourtant. 


M. Sadoff: Si jamais on autorisait les tax 
a venir a l’aéroport en méme temps que ] 
limousines, ceux de Mississauga, de Toron 
et la compagnie qui est sur le service, il 
aura des moments ot: il n’y en aurait p; 
suffisamment. 


M. Skoberg: Est-ce que votre association | 
contenterait d’avoir une ligne téléphonign 
directe avec les taxis que vous représentez? 


M. Sadoff: Cela ne résoudrait 


pas 
probleme, 7 


M. Sadoff: Non, monsieur. 


>! 


M. Skoberg: Seriez-vous préts A avoir di 
limousines pour transporter le grand nombi 
de personnes qui arriveront a bord des tran 
ports géants? 


M. Sadoff: Des limousines? Il n’y a pas ¢ 
limousines en ce moment A V’aéroport. 


M. Skoberg: Des autobus, devrais-je dire. 


M. Sadoff: Des autobus! Non, monsieu 
Nous n’avons pas l’intention d’avoir des aut 
bus. Nous exploitons des taxis pas di 
autobus. 


M. Skoberg: Votre association ne serait pi 
préte a le -faire? 

M. Sadoff: Non, monsieur. 

M. Skoberg: A votre avis, & l’avis de vot 
association, qui devrait faire la surveillan 
de ces postes en commun a l’aéroport, 


toutes les entreprises de taxis recoivent di 
concessions? 


M. Sadoff: Le ministére des Transports. 


M. Skoberg: Vous dites qu’en ce moment, . 
Gendarmerie royale assure les services ¢ 
police a l’aéroport. 


"" 
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Mr. Sadoff: You call it policing. I say they 
> actually doormen for Air Terminal 


ansport. 
Mr. Skoberg: I 
sulations. 


Mr. Sadoff: Yes. The regulations are 
forced by the Royal Canadian Mounted 
lice. 

| 


am talking about 


Mr. Skoberg: You mentioned a while ago 
yt it had been ten years since you made 
y representations to any authorities in 
zard to your complaints now. Have you 
ide representations direct to the Minister or 
» Department of Transport? 


Mr. Sadoff: Yes, sir. 
Mr. Skoberg: And that is over ten years 
» 


Mr. Friedman: Three months ago. 


Mr. Skoberg: Three months ago. The ten 
ars then was when you made them 
ally—regionally. 


Mr. Sadoff: We have been going strong for 
1 years. 


Mr. Friedman: Going to Ottawa every 
4ple of years, we have gone through five 


. of Transport now. 


Mr. Skoberg: That is not too bad. 


nisters of Transport than I have hair on 
’ head. 


i Sadoff: We have gone through more 


Mr. Skoberg: You are getting a little thin 
2re too. 


Mr. Sadoff: Yes, sir. Just on top. 


Mr. Skoberg: How many independent taxi 
mpanies does your association represent? 


Mr. Sadoff: I can give you an approximate 
lure for the number of independent taxi 


ners in Toronto. Is that the figure you 
int, sir? 

Mr. Skoberg: Your association. Who are 
lu speaking for? How many taxi associa- 
ns or taxi companies? 

Mr. Sadoff: The Metropolitan Toronto Tax- 


‘b Conference. 


Mr. Skoberg: Yes. 


r. Sadoff: I would say of our membership 
1,200 independent cab operators, it would 
450 to 500. 
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M. Sadoff: Vous dites services de police. Ils 
sont en réalités les concierges du concession- 
naire. 


M. Skoberg: Je parle de l’application des 
reglements. 


M. Sadoff: Oui. Les réglements sont appli- 
qués par la Gendarmerie royale. 


>} 


M. Skoberg: Vous avez mentionné tout a 
Vheure que depuis déja 10 ans vous aviez 
formulé des griefs. Avez-vous fait des instan- 
ces directement au ministre ou au ministére 
des Transports? 


M. Sadoff: Oui. 
IM. Skoberg: Et cela depuis dix ans? 


M. Friedman: Il y a trois mois, 


M. Skoberg: Il y a trois mois. Done, la 
période de 10 ans s’applique aux instances sur 
le plan local ou régional. 

M. Sadoff: Nous avons grandi depuis 10 
ans. 

M. Friedman: Nous sommes venus 4 Ottawa 


tous les deux ans, nous avons repassé cing 
ministre des Transports. 


M. Skoberg: Ce n’est pas si mal. 


M. Sadoff; Nous avons repassé plus de 
ministres que je n’ai de cheveux sur la téte. 


M. Skoberg: Vous en avez bien peu. 


M. Sadoff: En effet. Juste sur le dessus. 


M. Skoberg: Combien de compagnies indé- 
pendantes représentent votre association? 


M. Sadoff: Je pourrais vous donner un chif- 
fre approximatif quant au nombre de proprié- 
taires indépendants 4 Toronto. Est-ce cela que 
vous désirez? 


M. Skoberg: De votre association. Au nom 
de combien de personnes parlez-vous? Com- 
bien d’associations ou d’entreprises de taxi? 


M. Sadoff: La Metropolitan Toronto Taxi- 
cab Conference? 


M. Skoberg: Oui. 


M. Sadoff: Je dirais que sur un total de 
1,200 membres, entre 450 et 500 sont 
indépendants. 
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Mr. Skoberg: How many of these people 
own their taxis—are taxi driver-owners? 


Mr. Sadoff: I thought that was the figure 
you wanted and that is what I gave you. Of 
the 1,200 taxi-cabs in our association, I would 
say that approximately 500 are owner-driven 
cars. 


Mr. Skoberg: Owner-driven. 


Mr. Sadoff: Of the 1,900 taxi-cabs in Toron- 
to, I would say approximately 900 are owner- 
driven taxi-cabs. 


Mr. Skoberg: I presume the others, then, 
hire their drivers, as you are suggesting. 


Mr. Sadoff: Yes, sir. 


Mr. Skoberg: Do they come under the fed- 
eral code unemployment insurance compensa- 
tion and all the rest of it? 


Mr. Friedman: Absolutely. 


Mr. Sadoff: I wish they did not, but they 
do. 


Mr. 
sume, 


Mr. Sadoff: Yes, sir. It is compulsory. 
Mr. Skoberg: I think that clears the point. 
The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Skoberg: Also the pension plan, I pre- 
then? 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I want to ask 
Mr. Sadoff a few questions, if I may. First of 
all, in your brief you were talking about a 
system of licensing, and I am only interested 
in this one aspect of it. Do you not see prob- 
lems arising again where I, as an operator, 
may apply for a licence? Let us assume that 
50 per cent of the cabs in Toronto apply for a 
licence to operate in and out of that airport. 
Do you not see the situation where an unli- 
censed cab would take a passenger to the air- 
port and then he would have to deadhead 
back again? So, again you are going to have 
to impose some controls, are you not? 
Because what I foresee is a situation where 
your grievance at the present time is with the 
operating system at the airport in other 
words, with the limousine, the people who 
have the franchise. Do you not see that in the 
future if half your cabs are licensed to take 
passengers to the airport and remove them 
from there, if you like by DOT, what happens 
to the other half? Do you not see a conflict 
between the taxi drivers who are licensed 
and those who are not? 


Mr. Sadoff: I will mention this, sir, that 
if a man does not wish to buy a licence, no 
one is going to shove it down his throat. What 
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M. Skoberg: Combien de ces personnes so 
propriétaires de taxis? 


M. Sadoff: Je croyais que c’était la ce qu 
vous désiriez et c’est ce que je vous ai donn 
De 1,200 taxis que compte notre associatio 
je dirais qu’environ 500 sont des chauffeur 
propriétaires. 


M. Skoberg: Chauffeurs propriétaires. 


M. Sadoff: Sur les 1,900 taxis de Toronto, - 
dirais qu’il y a environ 900 qui sont chau 
feurs propriétaires. 


M. Skoberg: Les autres alors j’imagir 
embauche des chauffeurs. 


M. Sadoff: Oui. 


M. Skoberg: Est-ce qu’ils relévent alors ¢ 
la Commission d’assurance-chémage? 


M. Friedman: C’est exact. 


M. Sadoff: Oui, j’aimerais que ce soit ] 
contraire. 


M. Skoberg: Il contribue aussi au régime 6 
pension? 


M. Sadoff: Oui. C’est obligatoire. 
M. Skoberg: Et c’est tout pour Vlinstant. 
Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, j 
désire demander quelques questions a J 
Sadoff. Tout d’abord, dans votre mémoir 
vous parlez d’un régime d’émission de permi 
Je m/’intéresse a cet aspect de la question. N’ 
aurait-il pas de probléme lorsqu’un exploitar 
demanderait un permis? Disons que 50 p. 1¢ 
des taxis de Toronto demandent un perm 
pour se rendre a l’aérogare, et en revenir. N 
croyez-vous pas qu’un taxi sans permis pow! 
rait conduire un voyageur Aa l’aéroport et de 
vrait revenir? I] devrait avoir un certain cor 
trodle a ce moment-la. Je vois, c’est qu’en vert 
du systéme actuel 4 l’aérogare, vous avez dé 
problemes avec les limousines, les gens ql 
ont la franchise. Ne croyez-vous pas aus} 
qu’a Vavenir, si la moitié de vos taxis peuver 
conduire des voyageurs a l’aéroport et Ie 
ramener, qu’arrive-t-il a l’autre moitié? N 
croyez-vous pas qu’il pourrait y avoir dé 
conflits? 


M. Sadoff: Je dis que ceux qui ne désirer 
pas obtenir un permis, personne ne peut I 
obliger a le faire. Que peut-il faire? Il a l’or 
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an he say? He has the opportunity to buy it 
nd if he does not want to buy it, who can he 
e peeved at? There is one thing that I would 
ike to make clear to you, sir. You say that I 
m criticizing the present situation at the 
irport. 


Mr. Skoreyko: No, I am not saying you are 
riticizing it. 

Mr. Sadoff: I want to be alongside the air 
serminal transport. I want to see them there 
nd I would like to see ourselves there. I want 
>» be there with them. I am not here to kick 
nem out. 


Mr. Skoreyko: The point that I am trying to 
lake, Mr. Sadoff, is that the problem as it 
ow exists is that if a taxi driver picks up a 
assenger in downtown Toronto and delivers 
im to the airport, he must take the shortest 
oute out to that airport or be subject to 
enalty. I again say to you that if a number 
f taxis are licensed by DOT. because they 
re prepared to pay the fare, and half of 
1em are not prepared to pay it, will you not 
un into the same problem again with those 
rivers who are not licensed but who deliver 
assengers to the airport and wish to pick up 
ares on the way back? 


Mr. Sadoff: No. 


Mr. Skoreyko: The policing of it is what I 
m referring to. 


| Mr. Sadoff: At the present time none of us 
re permitted to stop our taxicabs and look 
” a passenger. I am only taking a guess 
ere, but I would say that at least three-quar- 
xs of the Metropolitan Toronto taxicabs 
rould be in favour of the license, and the 
ther third or 25 per cent or 10 per cent, 
thatever the case may be, have no grounds 
ww saying they are being discriminated 
gainst. They are welcome if they want to be 
re. No one is saying they cannot be here. 
4 present you can say, “You cannot come in 
ere’, and if a licence is granted nobody can 
ty discrimination. If you want to come in, 
ay your licence fee, adhere to the standards 
st down by the Department of Transport and 
e one of us. Who can scream discrimination? 
I you want to be part of it, pay for your 
cence. 


Mr. Skoreyko: So you foresee no problems. 
3 it true that in the last three or four weeks 
r the past month the RCMP have been less 
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casion d’acheter ce permis et s’il ne veut pas 
V’acheter, a qui peut-il s’en prendre. Il y a 
une chose que je voudrais établir bien claire- 
ment, monsieur. Vous dites que je critique le 
régime actuel a l’aéroport. 


M. Skoreyko: Ce n’est pas ce que je dis 
exactement. 


M. Sadoff: Je veux étre a cdté du terminus 
de transport aérien. Je voudrais que nous y 
soyons, mais avec eux. Je ne veux pas les 
mettre dehors. 


M. Skoreyko: Ce 4 quoi je voudrais en arri- 
ver, monsieur Sadoff, c’est qu’une fois de plus 
le probléme qui se présente maintenant a trait 
a un chauffeur de taxi du centre ville a 
Toronto qui améne un voyageur 4a l’aéroport. 
Celui-ci doit emprunter le chemin le plus 
direct pour sortir de l’aéroport, sinon il devra 
payer une amende. Une fois de plus, je vous 
dis qu’un certain nombre de vos taxis ont un 
permis du ministére des Transports parce 
qu’ils sont préts a mettre le prix du permis, 
alors que la moitié de ces chauffeurs ne peu- 
vent le payer, est-ce que vous n’aurez pas 
alors le méme probleme qui se présenterait 
une fois de plus pour ces chauffeurs qui n’ont 
pas ce permis mais qui aménent des voya- 
geurs et voudraient y recueillir des voyageurs 
pour revenir avec un client, est-ce qu'il n’y 
aura pas le méme probléme? 


M. Sadoff: Non. 


M. Skoreyko: Je me référe au maintien de 
Vordre. 


M. Sadoff: En ce moment, aucun d’entre 
nous n’est autorisé 4 arréter a l’aéroport pour 
essayer de trouver un client. 

Avec le permis, j’imagine qu’au moins trois 
quarts des chauffeurs de taxis du Toronto 
métropolitain seraient en faveur de ce permis, 
mais l’autre tiers ou 25 p. 100 ou 10 p. 100 
selon le cas, n’ont aucun recours pour affirmer 
qu’ils ne sont pas dans le premier groupe. 
Vous étes bienvenus, si vous voulez y étre. 
Personne ne dit que vous ne pouvez le faire. 
Maintenant on nous dit: «vous ne pouvez 
venir ici», si on n’a pas de permis, personne 
ne peut parler d’une distinction. Et si vous 
voulez entrer dans ce groupe, achetez votre 
permis et tenez-vous-en aux normes établies 
par le ministére des Transports et soyez des 
ndotres. Ot est la distinction? Si vous voulez 
en faire partie, achetez votre permis. 


M. Skoreyko: Donc vous ne prévoyez pas 
de probleme? Alors, pourriez-vous me dire, 
M. Sadoff, s’il est juste qu’au cours des trois 
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bothersome at the terminal than they were 
previous to that? 


Mr. Sadoff: Please believe me when I say I 
am not trying to be funny when I make my 
next statement. I do not know whether it is 
the weather, perhaps they get a little crankier 
in the summer, but I find it sort of comes in 
periods. All of a sudden the Mountie will say, 
“Hey, cabbie, come here, I have a passenger 
for you’, and the cabbie is afraid to go. What 
is the trap? Then all of a sudden perhaps 
somebody sends the word out to go and get 
them. Where are our friends, the Mounties, 
now? Get out of here. Maybe it is a matter of 
supply and demand. Perhaps when transpor- 
tation is short at the airport the idea is to 
bring them in and when there are a lot of air 
terminal transport cars sitting around, get 
out. I am amazed at this, really. It is like the 
weather, it changes very often out at the 
airport. 


Mr. Skoreyko: You have not found them 
more congenial in the last two or three 
weeks? 


Mr. Sadoff: I have always found them nice, 
really. 


Mr. Givens: They have seen you on TV too 
often. 


Mr. Sadoff: It is a good thing I have a tough 
wife at home! 


The Chairman: Mr. Deakon. 


Mr. Deakon: Thank you, Mr. Chairman. 


The first question I would like to ask, gen- 
tleman, pertains to this judgment of the 
Supreme Court of Canada. I do not think 
affixing this judgment as an appendix to 
today’s hearing is very informative. I would 
like to see the judgment of the Ontario Court 
of Appeal, which would set down the facts 
and the reasons for the judgment being 
appealed. If we can get that, I would appreci- 
ate it if it were affixed to the minutes of this 
meeting. 


Mr. Benjamin: Agreed. 
Mr. Weatherhead: Who is going to get it? 


The Chairman: I wonder if Mr. Sadoff has 
it? 


Mr. Givens: Do you have the citation in the 
Court of Appeal case? 
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ou quatre derniéres semaines ou mois de 
niers, que la Gendarmerie royale du Canadé 
été moins ennuyée a Il aéroport qu’aupar 
vant? 


M. Sadoff: Croyez-moi, je n’essaie pas | 
vous amuser avec la déclaration que je vel 
faire. Je ne suis pas certain si c’est a cause 
la température, ils sont peut-étre un peu pl 
grincheux, mais enfin je trouve qu'il s’a: 
d’un phénoméne cyclique. Soudainement 1 
membre de la gendarmerie appelle un chat 
feur de taxi et lui indique un voyageur, alc 
le chauffeur craint de le faire. Est-ce 1 
piége? Soudainement peut-étre quelqu’ 
a-t-il communiqué avec laérogare afin | 
venir les chercher. Ou sont les gendarme 
Sortez. C’est peut-étre une question d’offre 
de demande. Peut-étre lorsque qu’il n’y a p 
suffisamment de modes de transport, on ¢ 
alors, permettez-leur de venir et lorsqu’il y 
plusieurs voitures en service au terminus | 
l’aérogare, on leur dit alors, sortez. Cela m’ 
muse vraiment. C’est comme la températu 
les changements se poursuivent souvent 
Vaéroport. 


M. Skoreyko: Vous ne les avez pas trouv 
plus avenants au cours des deux ou trois de 
nieres semaines? 


M. Sadoff: Je me suis toujours trés bit 
entendu avec eux. 


M. Givens: Ils vous ont vu a la télévisi¢ 
trop souvent! 


M. Sadoff: C’est heureux que ma femn 
soit tenace. 


Le président: Monsieur Deakon. 


M. Deakon: Merci beaucoup, monsieur 
président. 


Ainsi donc, ma premiére question. L 
témoins s’en référent au jugement de la Col 
supréme du Canada. Je ne crois pas que ce 
soit vraiment un renseignement valable, 
fait d’apporter ce jugement sous forme d’al 
nexe a la séance d’aujourd’hui. Mais, je vo 
drais voir le jugement de la Cour d’appel ¢ 
Ontario pour connaitre les faits et motifs ¢ 
cet appel. J’aimerais bien aussi que cela sc 
annexé au compte rendu de la _ présen 
séance. : 


M. Benjamin: D’accord. 


M. Weatherhead: Qui 
document? 


va obtenir (| 


Le président: Je me demande si M. Sade 
pourrait nous le fournir. | 


M. Givens: Possédez-vous la citation dal 
le cas de la Cour d’appel? 


: 
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Mr. Sedoff: No, I do not, sir. You are asking 
lot of a fellow who did not get out of public 
chool. Where is my lawyer? 


Mr. Allmand: You can get it from the 
brary in Ottawa. 


The Chairman: I will see if the Clerk can 
et it for the Committee. 


Mr. Deakon: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Sadoff, I think the whole Committee 
oncurs in the fact that we are most interest- 
d in providing economical proper, efficient 
nd adequate service for the public to and 
rom the Toronto International Airport. If I 
nderstood you correctly, you are interested 
1 complementing the existitng service. The 
resent lease which exists for the air terminal 
arvice gives them the exclusive right to pro- 
ide and operate limousine and taxi station 
arvice at the airport. What you are actually 
aying is that you are not objecting to con- 
ractual relations between the Department of 
Transport and any particular outfit for limou- 
me service; you want complete freedom for 
axis to travel back and forth from a stand. 
‘Ould you please tell this Committee whom 
ou propose should control these taxis? I 
ssume that taxis will be coming from differ- 
nt parts of the city and they will be coming 
‘om different parts of the province. Who do 
ou propose should ensure that adequate ser- 
ice is provided by these taxis at the airport 
then they are called upon? 


Mr. Sadoff: We suggested a licenser and I 
el that the Department of Transport should 
st the standards. Let them do the policing. I 
m sure the licence will pay for the policing, 
nd there should be something over the above 
iat. The industry will actually pay for the 
Olicing through the licence. Let the Depart- 
lent of Transport set the standards, and I 
ope they set them high. 


| 


Mr. Deakon: You see, Mr. Sadoff, my con- 
2rn here is—as I believe you mentioned in 
our testimony—that at present there are 
Oproximately 600 taxicabs in metropolitan 
Oronto that visit the Toronto International 


irport daily. Is that correct? 


Mr. Sadoff: Yes, sir. 


|Mr. Deakon: And I presume this is the 
umber that would be licensed. It would be at 
‘ast that number because apparently these 
ee are presently going to the airport, so I 


| 
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M. Sadoff: Non, je ne l’ai pas. Vous exigez 
beaucoup d’une personne qui n’est pas sortie 
de lVécole publique. OU est mon avocat? 


M. Allmand: Vous pouvez obtenir le docu- 
ment a la bibliothéque d’Ottawa. 


Le président: Nous essaierons d’obtenir 
copie de cet appel pour le Comité, monsieur 
Deakon. 


M. Deakon: Merci, monsieur le président. 
Je pense que tout le Comité conviendra que 
nous sommes des plus intéressés 4 fournir un 
service économique approprié, rentable et adé- 
quat pour le public a partir de l’aérogare 
international de Toronto. Si j’ai bien compris 
ce que vous avez dit, vous vous intéressez 
vous-mémes a venir suppléer au_ service 
actuel? Le bail actuel des permis pour les 
services aériens, leur donne le droit exclusif 
pour un service de limousines et de taxis a 
Vaéroport. Ce que vous dites en réalité c’est 
que vous ne vous opposez pas a ce qu’il y ait 
un contrat entre le ministére des Transports 
et une société pour assurer un service de 
limousines mais vous voulez la liberté de mou- 
vements pour les taxis a partir d’un poste. 
Pourriez-vous dire s’il vous plait, selon vous, 
qui devrait exercer la surveillance pour les 
taxis? Je présume que ces taxis viendront de 
différentes régions, de différentes municipali- 
tés de la province. Qui d’aprés vous pourrait 
assurer un service adéquat, que ces taxis 
devraient exercer lorsqu’on les demande a 
Vaéroport? 


M. Sadoff: Nous avons proposé 1|’émission 
d’un permis. Je suis d’avis que le ministére 
des Transports devrait établir les normes. 
Quils exercent la surveillance. Le permis, 
j’en suis str, assurerait le service de surveil- 
lance et ce devrait étre quelque chose qui 
excéede. L’industrie paiera elle-méme pour 
lV’exercice de la surveillance par l’entremise de 
permis. Que le ministére des Transports €ta- 
blisse des normes qui, je l’espére, seront trés 
rigoureuses. 


M. Deakon: Voici ce qui me préoccupe. 
Comme vous le disiez dans votre témoignage, 
je crois qu’en ce moment il y a environ 600 
taxis de la région métropolitaine de Toronto 
qui se rendent chaque jour a l’aéroport inter- 
national de Toronto. Est-ce exact? 


M. Sadoff: Oui. 


M. Deakon: J’imagine qu’il y aura au moins 
autant de permis que cela parce que ces per- 
sonnes en ce moment se rendent déja a l’aéro- 
port. Alors j’imagine qu’il y aura au moins 
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assume there would be at least 600 who 
would want this licence in the metropolitan 
Toronto area. Is that correct? 


Mr. Sadoff: Six hundred different ones. 


Mr. Deakon: This is what I say, different 
taxis. I also assume that you could not simply 
confine this to the Toronto area, you would 
have to permit the licensing of taxi drivers 
from Burlington, Hamilton, Oakville and 
from Port Credit. 


Mr. Sadoff; Right. 


Mr. Deakon: So, you would have quite a 
number of taxi drivers who would be licensed 
to take passengers to and from the interna- 
tional airport at Malton. 


Mr. Sadoff: Yes, sir. If I may interrupt for a 
moment, I mentioned earlier that, like water, 
it will find its own level. You will find a 
lineup of metropolitan Toronto taxicab driv- 
ers saying, “Take my money, I want my 
licence”. You mentioned several outlying 
areas, and if you extend the invitation to 
Oakville and you extend it to Hamilton, 
nobody will be able to cry discrimination. I 
would like to make a wager that I do not 
think you will find one Hamilton taxicab 
driver putting down his money for a licence 
and I do not think you will find an Oakville 
cab driver putting his money down for a 
licence. It would just not be profitable for 
them. However, by the same token they 
cannot say, “You did not allow me in”. 


Mr. Deakon: You spoke about policing. 
What method can we use to exclude the one 
who does not buy a licence from the one who 
does. I honestly feel that this will not be too 
difficult. For example, in Toronto we have the 
Canadian National Exhibition and certain 
people pay to get into that exhibition and 
they get a sticker. Other metropolitan Toron- 
to licences are issued and they give you a 
plate. Any one of these different methods can 
be used. You can either issue a plate to put 
on the back of the car or a sticker for the 
window, whichever the Department of Trans- 
port sees fit to do. I believe that if the licence 
is the method that is decided upon that the 
brokerages of Toronto, which represent per- 
haps 1,200 or 1,300 cabs, would probably be 
forced to buy a licence for each cab in their 
brokerage. You have answered the question 
as to policing. What I am concerned about is 
twofold. First of all, regarding adequate ser- 
vice for the public, I can foresee a Situation 
arising some time when there is a slack 
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600 taxis de la région métropolitaine 
Toronto qui voudront ce permis, n’est-ce pa: 


M. Sadoff: Oui. 600 permis différents. 


M. Deakon: Je parle de différents ta: 
Alors j’en conclus que vous pouvez passab 
ment vous en tenir a la région de Toronto 
faudra aussi prévoir l’émission de _ perr 
pour ceux qui viennent de Burlington, Har 
ton, Oakville et Port Credit. 


M. Sadoff: Oui. 


M. Deakon: Donc, vous pourriez prévoir 
certain nombre de chauffeurs de taxis 
auraient ce permis pour assurer les servi 
vers et en provenance de J’aérogare inter? 
tional, a Malton. 


M. Sadoff: Oui. Si vous voulez me perm 
tre de vous interrompre un instant. Plus ° 
ce matin, je vous ai dit que comme l’eau, 
systeme s’uniformisera par lui-méme. Vc 
verrez qu’un groupe de chauffeurs de taxis 
Toronto métropolitain vous diront «Voici m 
argent, je veux mon permis.» Vous par 
d’autres régions et si vous largissez V’invi' 
tion jusqu’a Oakville et Hamilton, person 
ne pourra se plaindre qu’il y a des distir 
tions injustes. Je vous parie que vous n’aul 
pas de chauffeurs de taxis de Hamilton ¢ 
voudront verser une somme pour un pern 
et il en serait de méme pour un chauffeur 
taxi d’Oakville. Ce ne serait pas rentable po 
eux, Mais méme ils ne pourront pas dire q 
vous ne leur avez pas donné Il’autorisation 
venir a laérogare. 


M. Deakon: Vous parlez de surveillan: 
Comment peut-on exclure celui qui ne pt 
sede pas de permis du groupe des tenants 
permis. Je crois sincérement qu’il n’est f£ 
trop difficile de le faire. Par exemple, il y 
l’exposition nationale de Toronto, ot certair 
personnes paient pour avoir accés et ont) 
papillon a mettre sur le pare-brise. Il y 
d’autres permis, dans le Toronto métropo 
tain, qui sont délivrés et on vous donne uw 
plaque. On peut utiliser ces différentes méth 
des. Vous pouvez mettre une autre plaque 
Varriére de la voiture ou un papillon dans_ 
pare-brise, enfin quelque soit Vusage étal 
par le ministére des Transports. Je suis d’a\ 
que, s'il y a des permis, disons suivant u 
méthode arrétée, que les maisons de courta 
de Toronto, qui représentent peut-étre 12 
ou 1300 voitures, devraient peut-étre achet 
un permis pour chaque taxi de leur société. | 


La raison pour laquelle je vous pose 
question ayant trait A la surveillance, c’¢é 


qu’il a tout d’abord deux aspects a considére 
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period and you have a real conglomeration of 
taxis waiting at the airport. I regret to say 
that I do not think there are facilities availa- 
ble to keep these taxicabs there. It is bad 
enough as it is at times. Secondly, the 
extreme opposite situation can occur, as you 
see around railway stations where you are 
waiting for a cab when the weather is inclem- 
ent or it is rush hour. You see people lined 
up like crazy waiting for a cab and they have 
no service. 


Mr. Friedman: Mr. Deakon, the cab indus- 
try does not work that way. The cars are not 
going to travel 20 miles to sit out at an air- 
port in a slow period. And furthermore, I 
think when we started we said that the basic 
transportation system is the tender. We are 
only going to complement it. 


| We have 600 cabs going out there. We say 
that these 600 cabs should have a right to sit. 
In a time of inclement weather, you will have 
cars added to what you already had there. 
Basically, the tender must service the airport. 
We are not basically going to service the air- 
port, Mr. Deakon. 


' Mr. Deakon: Are you implying here that if 
all licenced cab owners came up to the air- 
port—this will never occur at any particular 
Me whoever is responsible for the orderly 
control of this cab station would have the 
right to say I cannot go and this other guy 
can go, if I have a licence and he has a 
licence? Is that not discrimination? 


Mr. Friedman: It is being done right here 
in Toronto. Whoever is first on the stand 


The Chairman: Order, please. 


Mr. Friedman: It is like every other stand, 
Mr. Deakon. For example, at the Union Sta- 
tion you have, I do not know what it is, a 
12-to-15-car stand. The first 15 cars that come 
out there occupy that stand until they get a 
fare. The others just have to get out of there. 
There is no other way. 

) 

_ The same thing applies to what you are 
Saying, that at some time or other there is 
going to be a great number of cabs there. I do 
hot believe it, but you say that this will 
happen. Whoever is on that stand has the 
right to stay there and when one goes off, 
another one can pull on. That is as simple as 
it is. This is what is being done right now in 
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En premier lieu, il faut assurer un service 
adéquat pour le public et je prévois une 
situation qui pourrait se présenter 4 Voccasion 
lorsqu’il y a relache et aux heures de pointe, 
il y aura tout un groupe de taxis qui atten- 
draient a l’aéroport. Et je regrette devoir dire 
que l’on ne peut accommoder tous ces taxis a 
Vaéroport. Et c’est déja assez grave comme 
c’est le cas parfois. En second lieu le cas 
contraire peut se produire, disons, prés des 
gares, ol vous attendez un taxi lorsque le 
temps est inclément, a l’heure de pointe. Vous 
attendez a la file indienne un taxi, mais il n’y 
a pas de service. 


M. Friedman: Nous ne craignons pas cela 
dans Vindustrie du taxi. Les voitures ne 
feront pas 20 milles pour se rendre a l’aéro- 
port dans les heures de relache. Et, de plus, 
nous avons dit que le réseau principal de 
transport est celui du soumissionnaire. Nous 


x 


n’avons qu’a suppléer a ce service. 


Nous avons 600 voitures qui se rendent a 
Vaéroport; nous disons que ces taxis devraient 
avoir la possibilité d’attendre. En période de 
mauvais temps, vous aurez des voitures ajou- 
tées a celles que vous avez déja en place en ce 
moment. Fondamentalement, le soumission- 
naire doit assurer le service a l’aéroport. Nous 
n’allons pas desservir l’aéroport, M. Deakon. 


M. Deakon: Voulez-vous dire que, si tous 
les propriétaires de permis se rendent a l’aé- 
roport—ceci ne pourrait arriver en aucun 
temps—celui qui a charge de la surveillance 
bien ordonnée de ce poste de taxis, pourrait 
dire: «Je ne puis me rendre mais un autre 
peut le faire». J’ai mon permis tout comme 
lui? N’y a-t-il pas de distinction dans le cas 
présent? 


M. Friedman: Cela se fait ici 4 Toronto. Le 
premier qui arrive au poste est celui... 


Le président: A Jlordre, s’il vous plait. 


M. Friedman: C’est comme a tout autre 
poste, M. Deakon. Prenez la gare Union, par 
exemple, il y a peut-étre un poste pour 12 
voitures. Les premiéres 15 voitures qui y arri- 
vent occupent ce poste jusqu’a ce qu’il y ait 
un client. Les autres doivent simplement s’en 
aller. Et il n’y a pas d’autre facon de 
procéder. 


La méme observation vaut alors pour ce 
que vous dites. A un moment donné il y aura 
un grand nombre de taxis. Je ne le crois pas 
vraiment. Mais, vous dites que cela pourrait 
se produire. Quiconque se trouve a ce poste a 
le droit d’y rester et lorsqu’un part, un autre 
peut s’y mettre. C’est une procédure tres 
simple et c’est ce que l’on fait en ce moment 
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the cab industry throughout the whole North 
American continent. 


Mr. Deakon; I sympathize with your posi- 
tion, especially with taxi drivers going out to 
Malton Airport. But I have problems here. I 
am concerned about how this is going to be 
worked out and how it is going to function 
properly. 


Mr. Sadoff: Mr. Deakon, I am sure you will 
agree with me that long before two-way 
radios were put into taxicabs, the best means 
of communication was with taximen. I do not 
know how they do it, but they can get a 
message across the city quicker than I can 
send a telegram. 


An hon. Member: I agree with that. 


Mr. Deakon: They are worse than house- 
wives then. 


Mr. Sadoff: No, they are not that bad. But 
really, they have a way of knowing where the 
business is and where to go. You might as 
well say, “Mr. Sadoff, Queen and Yonge are 
the two main streets of Toronto. What hap- 
pens when 2,000 taxicabs converge on Queen 
and Yonge?’. You will never see it. You will 
never see 2,000 taxicabs at Malton Airport. I 
do not care if it is raining pitchforks and 
dynamite. You know you will never see that. 


Mr. Deakon: That is a matter of opinion. 
Thank you, Mr. Chairman. I have more ques- 
tions to ask later. 


The Chairman: Mr. Thomas. 


Mr. Thomas (Moncton): Most of my ques- 
tions have been answered now. Mr. Sadoff, 
your association, the Metropolitan Toronto 
Taxicab Conference, is a voluntary association 
of independent taxi operators. Is that right? 


Mr. Sadoff: Independent operators and fleet 
operators. 


Mr. Thomas (Moncton): You have no real 
control or sanctions over your individual 
members. You cannot go to them and Say, 
“You must do such and such.” It is a volun- 
tary association. 


Mr. Sadoff: In our association I am the 
general manager of Diamond Taxi, and that 
is a big title and little money. I have a bit of 
control over the men of Diamond Taxi. Mr. 
Friedman here is the general manager of 
Co-op Taxis, and he has a little bit of control 
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dans l’industrie du taxi sur tout le continer 
nord-américain. 


M. Deakon: Je comprends trés bien ce qu’ 
en est et ce que vous dites, surtout lorsqu’i 
s’agit des taxis qui se rendent Aa l’aéropor 
Malton et c’est mon attitude ici que je repre 
sente quant a la facon dont cela v 
fonctionner. 


M. Sadoff: Monsieur Deakon, je suis st 
que vous conviendrez avec moi que, bie 
avant que les systémes d’intercommunicatio; 
soient placés dans les taxis, que le meilleu 
moyen de communication était celui du tax: 
Je ne sais pas comment ils le font: ils peuven 
communiquer un message 4a travers la ville e 
plus rapidement que je peux envoyer wi 
télégramme. 


Une voix: J’en conviens. 


M. Deakon: Ils sont pires que de 
commeéres! 


M. Sadoff: Non, pas vraiment. Mais il 
savent ou se trouve la clientéle et ot ils peu 
vent aller. Ils peuvent aussi bien dire: «Mon 
sieur Sadoff, Queen et Yonge sont les dew 
principales rues de votre localité. Qu’arrive 
t-il lorsqu’il y a 2,000 taxis qui se trouvent su 
Queen et Yonge?» Vous ne le verrez jamais. I 
n’y aura jamais 2,000 taxis Aa l’aéroport di 
Malton, qu’il pleuve des clous ou de la dyna 
mite. Vous savez bien que cela n’arriveri 
jamais. 


M. Deakon: C’est une question d’opinion 
merci beaucoup, monsieur le président. J’au 
rais d’autres questions 4 poser plus tard. 


Le président: M. Thomas. 


M. Thomas (Moncton): Merci beaucoup 
monsieur le président. On a si bien répondu i 
mes questions jusque-la. Je voudrais deman 
der a M. Sadoff: votre Association, la Metropo: 
litain Taxi Cab Conference est une associa: 
tion d’opérateurs indépendants, n’est-ce pas? 


M. Sadoff: Des opérateurs indépendants e 
des opérateurs appartenant 4 une fiotte. 


M. Thomas (Moncton): Vous n’avez pas dt 
veritable contréle ou de pouvoir de sanctior 
aupres des membres individuels. Vous pouve: 
leur dire simplement: «Vous devez faire telle 
chose ou telle autre chose». C’est une associa: 
tion bénévole. 


M. Sadoff: Au sein de notre Association, er 
ce qui me concerne, je suis le gérant généra 
du Diamond Taxi. C’est tout un titre, mais 
trés peu rémunérateur. En retour, je peux 
exercer un certain contréle auprés des gent 
de Diamond. M. Friedman est le gérant géné 


| 


10 février 1970 


[Texte] 
over Co-op taxis. Mr. Cameron is the presi- 
dent of Sunnyside Taxis, so within the 
ssociation each of us has a little bit of con- 
trol over his own little company. But I cannot 
tell Mr. Friedman what to do in Co-op Taxi, 
or vice versa. No, I do not have control over 
the 1,200 taxicabs in the association. 


_ Mr. Thomas (Moncton): You state in your 
brief, in Clause No. 6, that you would be 
willing to accept cancellation of the licence 
for cause, which I suppose would be unsatis- 
factory service, maybe on cleanliness, and so 
on. How would the Department of Transport 
enforce that clause? Would the Department 
have to supervise each of the independent 
operators? You could not deal with one body. 
You could not deal with your association and 
say, “Diamond Taxicab is not providing satis- 
factory service. Therefore we are going to 
cancel their licence.” That would have to be 
done on an individual basis. 


) Mr. Sadoff: An individual basis. The man 
who pays for his licence will have to abide by 
the standards that you set. 

| Mr. 


i 


Thomas (Moncton): So we might be 


many? 


. Mr. Sadoff: Certainly, just the same as the 
Metropolitan Licensing Commission. 


Mr. Thomas (Moncton): Just one other 
thing, Mr. Sadoff. I believe, from going 
through the brief, that you do not have the 
multiplicity of licensing bodies in metropoli- 
tan Toronto that they do in Montreal. You 
have two, Metropolitan Toronto and Missis- 
saugua. 


Mr. Friedman: Mississaugua is outside met- 
Be otan Toronto. But in metropolitan Toron- 
to itself, there is one licensing body, the Met- 
ropolitan Licensing Commission. We buy our 
licences from them and we are under their 
jurisdiction. 


_ Mr. Thomas (Moncton): Then instead of 
metropolitan Toronto, the area which we 
Would be concerned is the International Air- 
ie Mississaugua is considered .. 


Mr. Sadoff: The airport 


is situated in 
a 


Mr. Thomas (Moncton): Yes. As I under- 
Stand it, if an independent taxi driver want- 


| 
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ral des taxis Co-op et il a un certain controle 
aupres de la Co-op. M. Cameron pour sa part, 
est le président de la Sunnyside Taxi. Donc, 
au sein de l’Association, chacun d’entre nous 
a un certain contréle auprés de nos propres 
petites compagnies. Mais, je ne peux pas dire 
a M. Friedman quoi faire au sein de la Co-op 
et vice-versa. Non, je n’ai pas de controle 
pour ce qui est des 1,200 taxis membres de 
Association. 


M. Thomas (Moncton): Monsieur, vous dites 
dans votre mémoire, a l’article 6, que vous 
pourriez accepter l’annulation du permis pour 
cause, si le service n’est pas suffisant quant a 
la propreté, ou autre chose. Comment le 
ministére des Transports peut-il rendre ces 
dispositions exécutoires? Est-ce qu’il ne devra 
pas essayer d’assurer la surveillance auprés 
de chacun des opérateurs indépendants? Vous 
ne pouvez, disons, simplement traiter avec 
une association. Vous ne pouvez traiter avec 
votre association de la facon suivante. «Dia- 
mond Taxicab ne donne pas un service assez 
satisfaisant. Par conséquent, nous allons 
annuler leur permis.» Cela devrait se faire 
sur une base individuelle. 


M. Sadoff: En effet. Celui qui paie pour son 
permis devra s’en tenir aux normes que vous 
établirez. 


M. Thomas (Moncton): Donc, vous voudrez 
peut-étre traiter avec 600 différentes person- 
nes ou sont-ils aussi nombreux? 


M. Sadoff: Tout comme la Commission d’é- 
mission de permis du Toronto métropolitain. 


M. Thomas (Moncton): Je pense, qu’apres 
avoir parcouru votre mémoire, vous n’avez 
pas la multiplicité d’organismes d’émission de 
permis 4a Toronto tout comme a Montréal. 
Vous avez, je pense, le Toronto Metropolitain 
et Mississauga. 


M. Friedman: Missisauga est a l’extérieur 
du Toronto métropolitain. Mais, dans le To- 
ronto métropolitain, il n’y a qu’une commis- 
sion d’émission de permis, la Commission d’é- 
mission de permis du Toronto métropoli ain. 
Nous obtenons nos permis de cette commis- 
sion et nous relevons de leur compétence. 


M. Thomas (Moncton): Alors, plutét que de 
dire Toronto Métropolitain, cette région, qui 
nous préoccupe, est la région de l’aéroport et 
Mississauga est comprise dans cette région... 


M. Sadoff: L’aéroport 
Mississauga. 


se trouve dans 


M. Thomas (Moncton): En d’autres mots, si 
un taxi indépendant désire conduire des 
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ing to carry passengers holds the metropoli- 
tan Toronto licence, he can take passengers 
only to metropolitan Toronto. If he holds a 
Mississaugua licence, he can take passengers 
only to Mississaugua. Is that correct? 


Mr. Sadoff: No, sir. 
Mr. Thomas (Moncton): It is not? 


. Mr. Sadoff: No, sir. If he holds a metropoli- 
tan Toronto licence he cannot take a passen- 
ger at the airport which is located in Missis- 
saugua and take him over to the Mississaugua 
municipal offices and drop him. He is break- 
ing a by-law. 

And I say to the Department of Transport 
in Ottawa, do not go into any municipality 
by-laws. Nobody is asking you to supersede 
them or make new rules for them. You make 
your own rules at the airport. Let the others 
enforce their own. 


Mr. Thomas (Moncton): I think you misun- 
derstood me, Mr. Sadoff. 


Mr. Sadoff: I am sorry. 


Mr. Thomas (Moncion): As I understand it 
now, under your present municipal licensing 
regulations, let us say you hold a licence from 
the municipality of Mississaugua. Does that 
licence not specify that if you go outside the 
area you can only pick up a passenger going 
to Mississaugua? Is that not true? 


Mr. Sadoff: The Mississauga taxicab, yes, 
would pick up at the airport and he is li- 
censed to go into Mississaugua or he can go 
into Toronto, just as the Toronto taxicab can 
pick up in Toronto and deliver in Missis- 
saugua, in Hamilton and Burlington and 
London and you name it. 


Mr. Thomas (Moncton): In one of the other 
briefs we have—I do not know who is cor- 
rect—it says: 

The practical application of municipal 
licensing by-laws is that a cab driver li- 
censed in the municipality of Mississau- 
gua May accept a call from someone in 
metropolitan Toronto, provided that the 
destination is the town of Mississaugua. 


Mr. Sadoff: As long as the destination is 
anywhere other than Toronto. He does not 


necessarily have to go back to Mississaugua. 
Do you follow me, sir? 


Mr. Thomas (Moncton): Yes, but this other 
brief states a contrary opinion on it. If your 
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voyageurs, si je comprends bien, s’il a vu 
permis du Toronto Metropolitain, ils ne pe 
vent amener des voyageurs qu’a Toronto. S' 
détient un permis de Mississauga, il ne pe 
conduire les voyageurs qu’a Mississaug 
Est-ce juste? 


M. Sadoff: Non. 
M. Thomas (Moncton): Ce n’est pas juste’ 


M. Sadoff: Non. S’il détient un permis d 
Toronto métropolitain, il ne peut prendre u 
voyageur et le mener a Jlaéroport qui s 
trouve dans Mississauga et l’amener au 
bureaux de cette méme municipalité. Il va 
Vencontre d’un réglement. 


Et j’ai dit au ministére des Transpor'‘s 
Ottawa: «N’allez pas a4 l’encontre des dispos 
tions des réglements de la Mississauga. Nov 
ne leur demandons pas d’établir de nouveau 
reglements; établissez vos propres réglement 
pour l’aérogare: Laissez aux autres le soi 
d’imposer alors leurs propres réglements. 


M. Thomas (Moncton): Je pense que vou 
m’avez mal compris, M. Sadoff. 


M. Sadoff: Je m’excuse. 


M. Thomas (Moncton): Suivant les régle 
ments actuels de la municipalité pour ]’émis 
sion de permis, disons, si vous avez un permi 
de la municipalité de Mississauga. Est-ce qu 
ce permis ne spécifie pas simplement que, 
vous allez a l’exiérieur de la région, vous n 
pouvez qu’y recueillir un voyageur se rendan 
a Mississauga? Est-ce bien juste? 


M. Sadoff: Oui. Il peut aller a l’aéroport e 
a son permis pour ramener un voyageur | 
Mississauga ou il peut aller a Toronto, tou 
comme le taxi de Toronto peut recueillir wi 
voyageur a Toronto, et aller le mener a Mis 
sissauga, Hamilton, Burlington, London o1 
ailleurs. 


M. Thomas (Moncton): Dans un _ autr 
mémoire que nous avons, je ne sais pas pou! 
quelle raison, mais on dit: 


que l’application pratique des réglement; 
d’émission de permis municipaux veu 
qu’un chauffeur de taxi détenteur d’ul 
permis dans la municipalité de Missis 
Sauga peut accepter un appel venant dt 
Toronto métropolitain, pourvu que la des 
tination soit la ville de Mississauga. 


M. Sadoff: Cela s’applique aussi longtemp: 
que la destination est autre que Toronto. I 
n’a pas nécessairement a revenir A Missis: 
Ssauga. Vous me suivez? vf 


M. Thomas (Moncton): Oui. Mais, il y a ce’ 
autre mémoire qui donne un avis contraire 


10 février 1970 


[Texte] 

cabs could stay at the airport, as I read this 
other brief, it would mean that you would 
have to be licensed both by Metropolitan 


Toronto and by Mississaugua to carry 
passengers. 
Mr. Friedman: The airport belongs to 


Canada. It belongs to the Crown. It does not 
belong to Mississaugua. It does not belong to 
metropolitan Toronto. The Crown has the 
right, the same as when you are renting Hertz 
Drive Yourself, Avis or anybody else that you 
want to rent. 


Ido not know what other services you rent 
at these various airports. But this is Crown 
land. This is not Mississaugua. It happens to 
oe surrounded by the township of Missis- 
saugua and this Committee or the Depart- 
ment of Transport has the right to license 
anybody or everybody coming from that 
uirport. 


Mr. Sadoff: Ottawa has been doing that for 
the past 10 years. 


Mr. Friedman: I do not know where any 
nunicipality has the right to say, “‘This is in 
M'ssissaugua’”’, or “This is in Toronto”. This 
qappens to be Crown land. 

Mr. Sadoff: Ottawa is not giving out taxi- 
rab liences. They are giving out an airport 
icence. It has nothing to do with the munici- 
al by-laws. 


' Mr. Thomas (Moncton): This is true, but 
you would still have to have—Ottawa can 


| 


say, “It is federal land. We can give the right 
10 anyone to pick up passengers here.” But 
here are still municipal regulations that must 
Ne observed, either through co-operation or 
some other way. In other words, Ottawa 
2annot say to the town of Mississaugua, “We 
tan step in and order you to do such and 
such”. This is what I am wondering. 


Mr. Sadoff: No one is asking them to, sir. 


; 
Mr. Thomas (Moncton): This was the prob- 
‘em in Montreal, that they had so many li- 
vensing regulations. 

Mr. Givens: Mr. Chairman, on a point of 
der. Questions have come up with respect 
‘(0 what cabs can do and they cannot do. With 
ll due respect to the witnesses, I am wonder- 
ng whether the Chairman should request the 
Peeoroliian Licensing Commission to send a 
‘epresentative here, either a member of the 
Zommission or the Solicitor or the Clerk of 
he Commission, who can give the kind of 


. for which Mr. Thomas has been 
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Si votre taxi pouvait rester a l’aéroport, tel 
que je le vois dans cet autre mémoire, cela 
signifierait qu’il vous faudrait un permis tant 
du Toronto métropolitan que de Mississauga? 


M. Friedman; L’aéroport est la propriété du 
gouvernement fédéral. C’est la propriété de la 
Couronne; ce n’est pas a Mississauga ou au 
Toronto métropolitain. Et, la Couronne a le 
droit, tout comme, disons Hertz Drive Your- 
self, Avis ou tout autre auprés duquel vous 
voulez louer une voiture. 


Je ne sais pas quels sont les autres services 
que vous pouvez ainsi obtenir a différents 
aéroports, mais c’est 14 un terrain de la Cou- 
ronne. Ce n’est pas a Mississauga; mais cela 
est contrélé par la municipalité de Missis- 
sauga. Et ce Comité ou le ministére des 
Transports a le droit d’émettre des permis a 
quiconque ou a tout le monde qui vient de cet 
aéroport. 


M. Sadoff: Ottawa le fait depuis les dix 
derniéres années. 


M. Friedman: Je ne vois pas comment toute 
municipalité ait le droit de dire «C’est 4 Mis- 
sissauga ou a Toronto». C’est 1a un terrain de 
la Couronne. 


M. Sadoff: Ottawa ne donne pas des permis 
de taxis, mais seulement des permis d’aéro- 
port. Cela n’a rien a voir avec les réglements 
municipaux. 


M. Thomas (Moncton): C’est juste, mais il 
nous faudra toujours comprendre qu’Ottawa 
peut dire qu’il s’agit d’un terrain fédéral; on 
peut donner le droit 4 quiconque le requiert. 
Mais, il y a toujours les réglements munici- 
paux qu’il nous faut observer méme avec la 
collaboration ou tout autre moyen. En d’au- 
tres mots, Ottawa ne peut pas dire a la ville 
de Mississauga: «Nous ne pouvons décréter 
que vous fassiez telle ou telle chose». C’est 
sur cette question que je m/’interroge. 


M. Sadoff: Personne ne le leur demande. 


M. Thomas (Moncton): C’était le probleme a 
Montréal avec tous ces réglements relatifs 
aux permis. 


M. Givens: Monsieur le président. Un appel 
au Réeglement. On vient de poser des questions 
au sujet de ce que peuvent faire les taxis et ce 
qu’ils ne peuvent pas faire. Par déférence 
pour les témoins, je me demande si le prési- 
dent ne devrait pas demander a la Commis- 
sion métropolitaine des permis de nous 
envoyer, soit un membre du Comité, soit le 
solliciteur ou le greffier de la Commission, qui 
pourrait nous donner les renseignements 
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asking in an authoritative and impartial way, 
so that at least this is where the buck stops 
and we know what the facts are. Would it be 
possible for you, sir, to communicate through 
the clerk with the Metropolitan Licensing 
Commission so that we can have a represen- 
tative of theirs here to answer some of these 
questions and to sit here during the course of 
the hearing? 


Mr. Thomas (Moncton): Mr. Chairman, this 
is a very good suggestion. I would appreciate 
this because I am confused now. I do not 
know what these regulations are, and I would 
like to see this. So I will pass any further 
questions. 


The Chairman: Are you through, Mr. 


Thomas? 
Mr. Thomas (Moncton): Yes. 
The Chairman: Mr. Weatherhead. 


Mr. Weatherhead: Thank you, Mr. Chair- 
man. 


Mr. Sadoff, in your early testimony and in 
your brief you were speaking of your willing- 
ness to pay a licence fee, and I think that 
when Mr. Givens asked you about the amount 
you were a little bit vague on the answer. I 
realize that you may not want to tie yourself 
or your members down very much at this 
stage of the game, but I think it would be 
helpful if we could have some sort of figure 
that you and your people would think 
reasonable. 


Mr. Sedoff: In my own personal opinion, I 
would say about $25 for a licence. 


Mr. Weatherhead: About $25 for a licence. 


Mr. Sadoff: Yes, sir—yearly fee. 


Mr. Weatherhead: And I gather that from 
earlier testimony you thought there might be 
about 1,500 of the 2,000 cabs in Metro Toronto 
take out a licence, in the first year in any 
event. 


Mr. Sadoff: That is a very conservative 
estimate. 


Mr. Weatherhead: In addition to that would 
you have any idea how many outside Metro 
might take out the licence? 


Mr. Sadoff: I would think that every cab in 
Mississauga would take out the licence. Exact- 
ly how many licences there are in Missis- 
sauga, I do not know; I will take a guess and 
Say a couple of hundred. Other than that I do 
not think anybody would care to come in and 
give you $25 a year. 
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comme ceux demandés par M. Thomas, pot 
que nous puissions les avoir de facon obje 
tive et pour que nous ayons les faits. Est-« 
que ce sera alors possible, monsieur le prés 
dent, de communiquer par l’entremise d 
sreffier de la Commission métropolitaine de 
permis pour que nous ayons un de leu 
représentants qui pourrait répondre a certa 
nes questions et d’assister a nos séances? 


M. Thomas (Moncton): Merci, monsieur | 
président. La question est excellente et j’a 
merais bien qu’on le fasse. Je suis un pe 
confus. Je ne connais pas les réglements, ¢ 
alors je ne poserai pas d’autres questions. 


Le président: Avez-vous terminé, monsiev 
Thomas? 


M. Thomas (Moncton): Oui. 
Le président: Monsieur Weatherhead. 


M. Weatherhead: 
président. 


Un peu plus tot dans votre témoignagt 
monsieur Sadoff, d’aprés votre exposé, vou 
avez mentionné que vous seriez consentant 
payer des droits de permis. Je crois que lors 
que M. Givens vous a demandé combien cel 
coute votre réponse a été un peu vague. Vou 
et vos associés ne voulez peut-étre pas dir 
exactement ce qui en est a Vheure actuelle 
mais ce serait utile si vous pouviez nous indi 
quer un chiffre raisonnable. 


Merci, monsieur ] 


M. Sadoff: Je dirais qu’il en cotite enviro! 
$25 pour chaque permis. 


M. Weatherhead: Environ $25 pour chaqu 
permis? 


M. Sadoff: Oui, $25 par année. 


M. Weatherhead: Vous disiez qu’il y aurai 
peut-étre 1,500 des 2,000 taxis du gran 
Toronto qui, en tout cas, obtiendraient w 
permis la premiére année. 


M. Sadoff: C’est 
modeste. 


une évaluation tré 


M. Weatherhead: En plus de cela, combiel 


y en aurait-il a Vextérieur de la région 
métropolitaine? 


M. Sadoff: Je crois que tous les taxis di 
Mississauga en profiteraient. J’ignore lk 
nombre exact de permis émis a cet endroit. Ji 
dirais qu’il y en a environ deux cent. D’ail 
leurs, je ne vois pas pourquoi on verserait $2! 
annuellement. | 
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Mr. Weatherhead: I see. We are talking 
then in terms of revenue of perhaps 1,700 or 
1,800 cabs—I am not trying to tie you down— 
times $25. 


Mr. Sadoff: Right, sir. 
Mr. Horner: A little better than $40,000. 
An hon. Member: An estimated $50,000. 


Mr. Weatherhead: Mr. Horner says $40,000. 
[ am interested, as in earlier questioning, 
about just how this mixed airport stand of 
perhaps four cars, as you were suggesting, 
plus a feeder stand would work. It would 
seem to me that in the busy periods, perhaps 
in the early morning and evening, there 
would be dozens and dozens of cabs arriving 
in a short period of time. How would you 
oresume to supervise for instance the 20 cars 
that you were suggesting on the feeder stand? 


_ Mr. Sadoff: At the present time in Toronto 
we have what is called public cab stands. 
There is a sign on the sidewalk signifying 
that this part of the road you are permitted 
(0 park four cars, six cars, or two cars. There 
Ss a limit on how many cars you can put on 
rertain stands. There are some stands in the 
rity that you can put 20 cars on, others are 
imited to one. It actually polices itself. If 
where is a two-car stand and a policeman goes 
oy and there is a third car, he gets a ticket 
‘or overloading a public cab stand. Besides, 
iaximen have a way of their own: If there are 
20 cars in a 20-car feeder they are going to 
urn around and go some other place. A man 
S not going to stand 21st up. Like water, it 
inds its own level, and he will turn around 
ind leave. 


Mr. Weatherhead: Mr. Sadoff, I understand 


hat there are some mixed stands in the city 
low, so different companies can operate from 
she same stand. 


| Mr. Sadoff: A public cab stand—when I say 
“public” this is on City of Toronto or Met- 
‘opolitan Toronto property—means anybody 
ran go on that stand. Whether or not he 
delongs to any association—he can have one 
axicab and drive it himself—this is for him. 
‘t is first come, first served. What we call 
off-street stands is where somebody has a 
‘pace off the street on private property, and 
this can only be used by Diamond, Co-op— 
7ou name it. This is a private cab stand. 


i 
4 


Mr. Weatherhead: What would be an exam- 
hs of a public mixed stand in the city at the 
oresent time? 


Transports et communications 


8:63 


[Interprétation] 


M. Weatherhead: Je vois. Du point de vue 
des recettes, il y aurait peut-étre 1,700 ou 1,800 
voitures au total—je ne peux en préciser le 
nombre—que lon multiplierait par $25. 


M. Sadoff: C’est exact. 
M. Horner: Un peu plus de $40,000. 
Une voix: Environ $50,000. 


M. Weatherhead: M. Horner prétend que ce 
serait $40,000. Je me demande, comme au 
début de linterrogatoire, comment fonc ion- 
nerait a l’aéroport ce poste ot se trouveraient 
quatre voitures d’appartenance diverse auquel 
s’ajouterait un poste supplémentaire. Il me 
semble que, durant les périodes de pointe, au 
début de la matinée et au début de la soirée, 
des douzaines de taxis se rendraient la 4 brefs 
intervalles. Comment pourriez-vous ainsi sur- 
veiller ces 20 taxis dont vous parlez au poste 
de reléve? 


M. Sadoff: Nous avons, a l’heure actuelle, 
des postes publics de taxis 4 Toronto. Il y a 
une affiche prés du trottoir indiquant qu’il 
est permis d’y stationner quatre, six ou deux 
voitures. Il y a une limite quant au nombre 
qu’on peut y stationner. I] y a dans la ville 
certains endroits ot l’on peut stationner 20 
voitures; d’autres postes sont limités a une 
seule. La situation s’accommode d’elle-méme. 
S’il y a un poste pour deux voitures et qu’il 
s’y en trouve trois, la troisieme écope d’une 
contravention car il y a encombrement du 
poste. Par ailleurs, les taxis s’accommodent de 
la situation: si un poste pour 20 voitures est 
au complet, ceux qui s’aménent font demi- 
tour et cherchent un autre endroit, car ils ne 
veulent pas étre laissés pour compte et la 
situation se réiablit d’elle-méme. 


M. Weatherhead: Si j’ai bien compris, il y a 
présentement des postes 4 compagnies multi- 
ples dans la ville. Plusieurs compagnies peu- 
vent partager un méme poste. 


M. Sadoff: Quand je parle de postes publics, 
il s’agit des propriétés de la ville de Toronto 
ou du grand Toronto. N’importe quel taxi 
peut utiliser ces postes qu’il fasse partie ou 
non d’une association ou qu’il ait une seule 
voiture qu’il conduit lui-méme. C’est son 
droit. Les premiers arrivés, sont les premiers 
servis. Il y a aussi d’autres postes se trouvant 
sur des propriétés privées et que ne peuvent 
utiliser des compagnies telles que la Diamond 
Co-op ou d’autres. Il s’agit de postes de taxis 
privés. 


M. Weatherhead: Donnez-nous un exemple 
d’un poste public de la ville. 
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Mr. 
station. 


Sadoff; Yonge and Eglinton subway 
Mr. Weatherhead: Any car can go there. 


Mr. Sadoff: Any car can go on it, yes. 


Mr. Weatherhead: Mr. Sadoff, many mem- 
bers, including Mr. Allmand and, I believe, 
Mr. Deakon, were questioning you about 
whether the business of the present contract 
holder would not decline, at least in the ini- 
tial stages, if the taxicab came into the pic- 
ture. It would seem to me that in the long 
run, with the greater increase in aircraft and 
jumbo jets and so on, naturally business is 
going to increase over-all. But for the next 
year, say when this contract expires at the 
end of July, or the year after that, if your 
taxis and Metro taxis came in as much as 
possible after being licensed would you not 
admit that the present business would fall off 
to the then contract holder? 


Mr. Sadoff: It probably would at first, yes. 


Mr. Weatherhead: In that regard have you 
made any estimates on how much your people 
would take in this sort of a business? Would 
it be 10 per cent or 20 per cent of the present 
business? What are we talking about? 


Mr. Sadoff: I could only guess. 
Mr. Friedman: About 20 per cent. 


Mr. Weatherhead: Mr. Friedman is suggest- 
ing 20 per cent. Would you agree with that? 


Mr. Sadoff: I will go along with Mr. Fried- 
man’s guess. 


Mr. Weatherhead: So if the business next 
year does not increase by at least 20 per cent 
the then contract holder would lose money 
next year—if you got what you are asking for 
today. 


Mr. Sadoff: It is possible. 


Mr. Weatherhead: But are you not saying 
that over the near future, the next two or 
three years, the business would increase so 
much that the contract holder would still be 
in a pretty good position. 


Mr. Sadoff: There is no doubt about it in 
my mind. 


Mr. Weatherhead: 
Chairman. 


THAT! ies 


fine, Mr. 


The Chairman: Mr. Howe. 


Mr. Howe: Mr. Sadoff, no doubt qualifica- 
tions for getting a licence are governed by 
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M. Sadoff: Prés de la gare du métro, 
Vangle des rues Yonge et Eglinton. 


M. Weatherhead: Toute voiture de. ta: 
peut y stationner? 


M. Sadoff: En effet. 


M. Weatherhead: Monsieur Sadoff, pl 
sieurs membres du Comité, y compris M. Al 
mand et M. Deakon, je crois, vous ont inter 
rogé au sujet de la baisse des recette 
possibles des détenteurs de contrats actuel, 
du moins au début, si les taxis étaient admi: 
A la longue, vu ’augmentation du nombre de 
avions et l’arrivée des réactés géants et ain: 
de suite, les revenus augmenteront dans IJ’er 
semble. D’ici un an, alors que le contrat pren 
fin a la fin de juillet, cette année, ou la 
prochain si vos taxis et si ceux de la régio 
métropolitaine étaient admis grace A des per 
mis, ne croyez-vous pas que les détenteurs d 
contrats actuels verraient leurs recettes péré 
cliter? 


M. Sadoff: Au début, oui, probablement, 


M. Weatherhead: Alors avez-vous étab. 
une €valuation quant au revenu que vos gen 
y gagneraient? Est-ce que ce serait 10 p. 10 
ou 20 p. 100 du chiffre d’affaires actuel? D 
quels chiffres parlons-nous? 


M. Sadoff: Ce ne serait qu’approximatif, 
M. Friedman: Environ 20 p. 100. 


M. Weatherhead: Monsieur Friedman a di 
20 p. 100. Etes-vous d’accord? 


M. Sadoff: Oui, je suis d’accord. 


M. Weatherhead: Par conséquent si le chif 
fre d’affaires n’augmentait pas de 20 p. 10 
Van prochain, le détenteur du contrat d’alor 
perdrait de Vargent l’an prochain, si vou 
obteniez ce que vous demandez aujourd’hui. 


M. Sadoff: C’est possible. 


M. Weatherhead: Alors, vous ne prétende 
pas que, prochainement, d’ici deux ou troi 
ans, il y aura une augmentaticn telle du chiffri 
d’affaires que le détenteur du contrat s 
trouverait dans un trés bon état financier. 


M. Sadoff: Aucun doute dans mon esprit. — 

M. Weatherhead: Trés bien, monsieur 1 
président. 

Le président: Monsieur Howe. 


M. Howe: Monsieur Sadoff, tout requéran 
qui veut obtenir un permis doit sans doute si 
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aunicipal by-laws. Mr. Chairman, could we 
lave a copy of those by-laws having to do 
vith the licensing of applicants? 


Mr. Sadoff: I do not have a copy available 
vith me but I can have some down here this 
fternoon. 


Mr. Howe: Mr. Sadoff, in your own organi- 
ation you will have a contract that people 
ign when they join your organization. Do 
ou have a copy of that? 


| Mr. Sadoff: No, I do not, sir. I can get.one 
ere this afternoon. 


| Mr. Howe: Could you get one for us. 


Iam rather interested in your first item. 
‘ou speak about uniformed, chauffeur-driven 
dan service. How is that different from the 
ervice that you are giving? 


“Mr. Sadoff: Airline Terminal Transport 
td. have seta very very high standard and 
re doing a wonderful job. Their drivers are 
niformed. I get a little peeved, and it is only 
rithin myself, when people refer to them as 
mousine service. I am not knocking them 
Ne I just have never seen a limousine. They 
re sedans like we have in the taxicab busi- 
ess. But they do have uniformed drivers, 
ley are hand-picked, and they are quite a bit 
1ore selective than the taxicab industry. 


7 
Mr. Howe: Mr. Sadoff, you are operating a 
usiness; when somebody applies to work 
nder your supervision do you have any 
‘aining for such person in the operation of a 
\xicab or how he conducts himself? 


Mr. Sadoff: If my face is not red, it should 
2, It is my 29th year in the taxicab business 
d I am sorry to say there has never been 
ay schooling as long as I have been in it. I 
n sorry to say, no, sir. 


Mr. Howe: Mr. Sadoff, do you not think 
is would be good? You use taxicabs—we all 
se them—and I am sure you have seen taxi- 
ib drivers reaching back and opening the 
yor to let some woman struggle out alone 
ith her parcels. Why is this not done in a 
‘oper manner by his getting out and going 
am and opening the door? Everyone who 
Irves the public should give a proper ser- 
‘ce. Eaton’s and Simpsons train their 
inployees to give service and be courteous. 
‘nd I do not say taxi drivers are discourte- 
As, but that little extra service is what 
‘Ings customers and makes people happy. 
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conformer aux réglements municipaux. Pour- 
rait-on monsieur le président, nous remettre 
un exemplaire de ces réglements touchant 
Voctroi de permis. 


M. Sadoff: Je n’en ai pas d’exemplaires pré- 
sentement, mais je pourrais certainement 
vous en transmettre cet aprés-midi. 


M. Howe: Monsieur Sadoff, ceux qui 
devriendront membres de votre association 
devront signer un contrat afin d’y étre admis. 
En avez-vous des exemplaires? 


M. Sadoff: Non, monsieur, mais je pourrais 
en obtenir cet aprés-midi. 


M. Howe: Veuillez nous en procurer. Je suis 
plutot intéressé a la premiére modalité. Il est 
question de voiture 4 quatre portiéres condui- 
tes par des chauffeurs en livrée. 


Comment cela différe-t-il du service actuel? 


M. Sadoff: La Airline Terminal Transport 
Ltd. a établi des normes trés élevées et son 
ont tout de méme des chauffeurs portant un 
uniforme et quand les gens parlent de service 
de limousines, cela me fache un peu. Je n’y ai 
jamais ‘vu de limousines, sauf tout respect. Il 
s’agit de sédans tout comme chez les taxis. Ils 
ont tout de méme des chauffeurs portant un 
uniforme qui sont triés sur le volet ou le 
choix est beaucoup plus rigoureux que dans 
Vindustrie du taxi. 


M. Howe: Monsieur Sadoff, quand vous 
exploitez un commerce et qu’on postule un 
emploi relevant de votre surveillance, le can- 
didat est-il soumis a une formation ayant trait 
a la conduite d’un taxi ou a son comporte- 
ment? 


M. Sadoff: Vraiment, je devrais rougir de 
honte car, depuis 29 ans que j’exerce ce 
métier il n’y a jamais eu, a mon regret, de 
formation a cet égard. J’avoue donc que non, 
monsieur. 


M. Howe: Monsieur Sadoff, ne croyez-vous 
pas que ce soit une bonne chose? Vous voya- 
gez en taxis—nous le faisons tous car vous 
Vavez sans doute remarqué, certains chauf- 
feurs se penchent seulement vers l’arriére 
pour ouvrir la portiére afin d’y laisser sortir 
des femmes encombrées de colis. Pourquoi ne 
pas agir convenablement, sortir de la voiture 
et aller ouvrir la porte. Quand on est au 
service du public, on devrait s’en occuper 
convenablement. Les magasins Eaton et 
Simpson habituent leurs. employés a rendre 
service et a la courtoisie. Je ne prétends pas 
que les chauffeurs de taxi sont grossiers, mais 
ce sont ces petites délicatesses qui attirent les 
clients et font le bonheur des gens. 
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Mr. Sadoff: This is a sore spot with me, Mr. 
Howe. I certainly did not come here today to 
try and tell anybody in this room that I have 
all the answers to the taxicab business, 
because I do not, but in the almost 30 years 
that I have been in it I am sorry to say there 
never has been any schooling. I am not a 
world traveller but when I go to a strange 
town there are two people I go after: taximen 
and policemen. I do not know why. 


The Chairman: Maybe the policemen are 
after you. 


Mr. Sadoff: No. I usually compare our 
police department and I usually compare 
Toronto taxicab drivers. As far as deportment 
and dress are concerned. I say that the taxi- 
cab industry is sick, sick, sick. 


Mr. Howe: You are an executive of this 
organization, Mr. Sadoff. Did you ever get 
together with the taxi boys and say, “Now I 
can get uniforms on a quantity basis at prac- 
tically the same price you would pay for that 
windbreaker and those trousers and once a 
week we will get a cleaning agency to clean 
them for you at a price’. Did you ever do 
this? 


Mr. Sadoff: In the last 10 years, and again 
this is my opinion—I am probably going to be 
stoned when I get outside by some of these 
taximen... 


Mr. Howe: Probably I will too. 


Mr. Sadoff: That is all right, maybe I 
deserve it. But in the last 10 years we just 
would not be able to survive without the part 
time driver. The man who has a little bit on 
the ball has gone to greener fields, and the 
taxicab industry has not kept pace with the 
times. About the biggest invention the taxicab 
ever had in the last 20 years in the two-way 
radio. We do not have schooling. We do not 
have enough meetings. We could sit here for 
the next three months and talk about it and 
you would only get my ulcer going because 
this is a sore spot with me. To get back to 
you, sir, again I can only apologize. No, we 
have not kept up with the times and courtesy 
and so on. 


Mr. Howe: In the same token, Mr. Sadoff, 
what is the average income of your taxi driv- 
ers, the full-time people? 


Mr. Sadoff: That is a very, very difficult 
question. You might as well ask me, what 
does a salesman make now? Some car sales- 
men make $25,000 a year, others cannot make 
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M. Sadoff: C’est une de mes _ faiblesse 
monsieur Howe. Ma présence ici n’est ps 
motivée par mes connaissances de l’industr: 
du taxi. Je n’en connais pas toutes les solt 
tions, car depuis 30 ans, j’exerce mon métie 
on n’a jamais pratiqué. J’avoue a regret qt 
je ne suis pas un voyageur de par le mond 
Lorsque j’arrive dans une autre ville, c’e 
aux taxis et a la police que je m/’adress 
J’ignore pourquoi. 


Le président: La police est peut-étre a ve 
trousses. 


M. Sadoff: Je trace d’habitude un parallél 
entre votre police et les autres ainsi qu’ave 
les taxis de Toronto. Pour ce qui est du com 
portement et de Vhabillement, je dis que l’ir 
dustrie du taxi est gravement malade. 


M. Howe: Vous étes un dirigeant de c 
groupement, monsieur Sadoff, n’est-ce pas? 

Avez-vous déja tenu des réunions avec le 
chauffeurs de taxi, afin de leur dire: «J 
pourrais, étant donné la quantité, vous obte 
nir des uniformes pour le méme prix qu 
vous avez payé votre gilet et votre pantalon. 
Cela vous est-il arrivé? Auriez-vous ajouteé 
«Vos uniformes seront nettoyés une fois 1 
semaine a un prix raisonnable». L’avez-vou 
déja fait? 

M. Sadoff: Au cours des dix derniére 
années, 4 mon avis—peut-étre que les taxi 
me lapideront a ma sortie... 


M. Howe: Je le ferai peut-étre moi-méme. 


M. Sadoff: Trés bien, peut-étre que je 1 
mérite. Mais, depuis 10 ans, notre industri 
n’aurait pu survivre sans les chauffeurs | 
temps partiel. Ceux qui étaient plus doués s 
sont établis dans des métiers plus rentable: 
Notre industrie n’a pas emboité le pas ave 
les autres. La découverte la plus utile au 
taxis depuis 20 ans a été Vappareil de radi 
récepteur-émetteur. Nous n’avons pas de for 
mation. Nos réunions ne sont pas assez fré 
quentes. Nous pourrions discuter pendant de 
mois, ce qui ne ferait qu’aggraver les chose 
car c’est une chose qui me tracasse. Je 1] 
répéte, je suis désolé. Pour ce qui est de cour 
toisie, nous ne sommes pas au pas. 


M. Howe: Dans la méme veine, monsiew 
Sadoff, quel est le revenu moyen de vo 
chauffeurs de taxi travaillant a plein temps? 


M. Sadoff: Cette question est trés difficile 
Aussi bien me demander ce que gagne UW 
vendeur. Certains vendeurs d’automobile 
gagnent $25,000 par année, d’autres méme pa 
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),000. You cannot get rich driving a taxicab. 
le have some drivers who are making a 
odest living. They come to work at seven or 
ight o’clock in the morning and put in a 
ft until four or five o’clock in the after- 
90n. They work six days a week. The taxi 
river is the best cryer in the world. Every- 
me you hop into a taxicab it seems that the 
river is looking for a tip but not in a 
ianner of a tip. They will put it in a charita- 
le way. A lot of people get out of a taxicab 
1d say, “Gee, I better give this poor sucker a 
jarter. His rent is due today and his wife 
mn away from him’. This is the situation 
day in the taxicab business. We just have 
ot kept pace with the times. 


‘Mr. Howe: By the same token, Mr. Sadoff, 
aw often are your cabs inspected for safety 
easures? 


Mr. Sadoff: They get a very, very thorough 
ying over. This is one of the things that I am 
ad you asked. The other stuff I did not like 
‘'come up with. The Metropolitan Licensing 
ommission with the provincial Department 
' Transport give them a very thorough going 
ver. A lot of our taximen scream and yell 
lat there is discrimination and everything 
se, but the entire car, front end, read end, 
otor, brakes you name it and the Depart- 
ent of Transport and Toronto here gives 
em a thorough going over. How many times 
oe 


| 
‘Mr. Friedman: Every four months, sir. 
| 


Mr. Sadoff: Every four months. 


‘Mr. Friedman: Every four months it is a 
ust or your licence is taken away. 


‘Mr. Howe: How many miles do they put on 
. four months? Forty thousand miles? 


Mr. Sadoff: I would say a taxicab puts on 
out 60,000 to 70,000 miles a year. 


Mr. Howe: What is the vintage of these 
irs? 


Mr. Sadoff: In Toronto here, if a taxicab is 
tiven by two drivers it can only be on the 
vad for three years. Four years for a man 
ho drives the car himself. 


‘Mr. Howe: I do not know whether this is 
ue or not, but if my memory serves me 
rrectly I think the organization that oper- 
es the franchise at Malton change the cars 
_least twice a year. I would not be sure of 
at but I have heard that. 
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$5,000. On ne devient pas riche en conduisant 
un taxi. Certains d’entre eux s’en tirent assez 
bien. Leurs heures de travail sont de huit 
heures du matin jusqu’& quatre ou cing 
heures de lVaprés-midi, six jours par semaine. 
Le chauffeur de taxi est celui qui se plaint le 
plus au monde. Chaque fois que vous prenez 
un taxi, il semble que le chauffeur soit en 
quéte d’un pourboire qu’il tente d’obtenir en 
s’attirant la commisération. Bien des gens se 
disent: «Le pauvre type mérite un pourboire 
de 25c., son loyer est dG et sa femme la 
abandonné>». Voila de quoi il retourne présen- 
tement dans ce métier. On n’a pas emboité le 
pas. 


M. Howe: Et alors, monsieur Sadoff, vos 
taxis sont-ils examinés souvent du point de 
vue de la sécurité? 


M. Sadoff: Les voitures sont vérifiées rigou- 
reusement et je suis trés heureux que vous 
ayez posé cette question. C’est un probléme 
qui me tient a coeur. La Commission métropo- 
litaine des permis, de concert avec le minis- 
tere provincial des transports, effectuent une 
inspection trés rigoureuse. Nos chauffeurs s’en 
plaignent amérement et se disent victimes de 
distinctions injustes. Toutefois, le ministére 
des Transports et la ville de Toronto font une 
vérification compléte de toutes les voitures, y 
compris la suspension avant, l’arriére-train, le 
moteur, les freins et tout. Combien de fois par 
an? 


M. Friedman: Tous les 


monsieur. 


quatre mois, 


M. Sadoff: Tous les quatre mois. 


M. Friedman: Tous les quatre mois. C’est 
obligatoire ou les permis sont retirés. 


M. Howe: Quel est le nombre de milles 
parcourus entre temps? Quarante mille milles? 


M. Sadoff: Je dirais qu’un chauffeur de taxi 
parcourt entre 60,000 et 70,000 milles par an. 


M. Howe: Quel age ont ces automobiles? 


M. Sadoff: Ici, 4 Toronto, si un taxi est 
conduit par deux chauffeurs, il ne dure que 
trois ans. Ceux qui conduisent leur propre 
voiture la gardent quatre ans. 


M. Howe: Je ne sais pas si c’est vrai ou 
non; mais si ma mémoire est fidéle, je crois 
que le groupe responsable du contrat a 
Malton échange ses autos au moins deux fois 
par année. Je n’en suis pas stir, mais c’est ce 
qu’on me dit. 
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Mr. Sadoff: I have heard that they rent 
their cars and they trade them in twice a 
year. Now if anybody is crying that they are 
not making money out at Malton, that gives 
you food for thought. 


Mr. Howe: In your initial statement you 
mentioned the word “clean-up”. Probably the 
word will go back to your organization that if 
they want to participate in this they had 
better clean up before they get the job. 


Mr. Sadoff: 


Mr. Friedman: Our problem in the cab 
industry has been that there is so much afflu- 
ence in the economy of Canada that we are 
more or less plagued with what is left over. 
The industry has taken the people and we 
just cannot compete with industry. This has 
been our problem. This is one of the reasons 
why we cannot compare with the limousine 
service plus the fact that the limousine ser- 
vice, of course, is one owner. Now, he can tell 
the individual, “You must wear a uniform. 
You must be in at eight o’clock. You must do 
this or you must do that.” We in the cab 
industry are dealing with maybe 1,000 or 
1,100 or 1,200 owners. They are individuals. 
Whether they own a fleet or they own their 
own cab, they are individuals. It is a little 
more difficult to dictate to them the condi- 
tions that you would like us to have com- 
pared to the airline limousines. 


I am with you, sir. 


Mr. Howe: But they apply to you to partici- 
pate in your organization, do they not? 


Mr. Friedman: They apply to us, it is quite 
true. They ask us to represent them on com- 
mittees such as the one we are sitting in 
today. We do our best but we do have our 
problems because we are dealing with a mul- 
titude of people. 


Mr. Howe: Mr. Chairman, this is the thing 
that bothers a lot of us on this Committee. 
The airports are where people come from all 
Over the world to see Canada at its best and 
we want to be sure that they are getting the 
best, cleanest, tidiest, nicest service we can 
provide. 


Mr. Friedman: What better way can you 
get it than licensing. At the end of his brief 
Mr. Sadoff says that the licence shall be can- 
celled if shown cause. If the person does not 
live up to the commitment then of course 
their licence would be revoked. 


Mr. Howe: Why do they not live up to it 
before to give us some standard to go by? 
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M. Sadoff: J’ai entendu dire que ces voit 
res sont louées et qu’on les échange deux ft 
par année. Voila matiére a réflexion pour ce 
qui disent que ce n’est pas rentable a Malton 


M. Howe: Au début de votre exposé, vo 
avez parlé de «nettoyage». Votre organisati 
en sera peut-étre informée et, si elle ve 
participer a cette entreprise, elle serait sa 
de déblayer avant qu’on lui accorde . 
travail. 


M. Sadoff: Je suis d’accord, monsieur. 


M. Friedman: Etant donné le grand ess 
économique du Canada et vu qu’elle n% 
recueille que les miettes, voila le problén 
auquel se heurte l’industrie du taxi. D’autr 
industries ont attiré les gens et nous ne po 
vons pas soutenir cette concurrence. C’est w 
des raisons pour lesquelles nous ne pouvol 
nous comparer a un service de limousines. I 
plus de cela, le service de limousines est l’a 
faire d’un seul propriétaire. Il peut dire: « 
faut porter l’uniforme, il faut étre 1a Aa 
heures, il faut faire ceci ou cela». Tandis ql 
nous, dans l’industrie du taxi, nous faiso1 
affaires avec peut-étre 1,100 ou 1,200 propri 
taires particuliers, qu’ils possédent plusieu 
voitures ou une seule. C’est plus difficile ¢ 
les soumettre A certaines conditions qu’c 
voudrait nous voir imposer 4 l’encontre di 
limousines, faisant le service aux aéroport 


M. Howe: Oui, mais ils vous demandent ¢ 
participer tout de méme 4 votre associatiol 
n’est-ce pas? 


M. Friedman: Ils nous le demandent, e 
effet. Ils nous demandent de les représente 
aupres de Comités comme celui-ci. Nous fa 
sons de notre mieux. Mais, nous avons aus 
des problémes, car il faut traiter avec tout 
une foule de gens. 


M. Howe: Monsieur le président, voila u 
Sujet qui préoccupe plusieurs membres 4d 
Comité. Les aéroports sont le point d’arrivé 
de gens venant de partout dans le monde afi 
de voir le Canada a son meilleur. Nous vow 
lons nous assurer qu’on y trouve le service ] 
meilleur, le plus propre, le plus rangé et 1 
plus agréable qui soit. 


M. Friedman: Alors, quel serait le meilleu 
moyen d’y parvenir autrement que par Voc 
troi de permis? A la fin de son exposé, Mv 
Sadoff dit que le permis ne serait annulé qu 
pour des motifs valables. Si le contrat n’es 
pas respecté, alors on le résiliera. ! 


M. Howe: Alors, pourquoi ne pas s’en teni 
aux conditions avant afin d’établir certaine 
normes? be 


; 
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Mr. Friedman: We would have a great 
topia in Canada if everybody lived up to all 
ie standards. 


Mr. Sadoff: As I mentioned before, when it 
ats to that stage please set the standards 
igh. 


Mr. Howe: Are the limousine rates higher 
lan the cabs? How do they afford to keep 
lem cleaner and tidier? 


Mr. Friedman: They are getting both ends, 
here we are not getting it. 


Mr. Howe: I see lots of limousines going 
ack to the airport empty. 


Mr. Friedman: They are limited. They are 
cking up in Toronto... 


Mr. Howe: They are not limousines. They 
'e airline cars you see on the highway. 


‘Mr. Friedman: No. They are picking up in 
wronto. They are getting numerous calls to 
ck up in Toronto. They are sent to Toronto 
‘oper, and they take their fare to the air- 
ort. Then they sit their turn and they have 
ry little dead mileage. When you do not 
ive dead mileage you can afford many more 
ings than the cab industry who has the 
‘ad mileage. This is the reason we are here. 


Mr. Howe: It is rather interesting. I do not 
1ow how many cab drivers are like this but 
know one cab driver in Ottawa that has a 
vely uniform, he drives a cadillac all the 
Re and he gets the special jobs to Montreal. 


ae. Skoberg: That is for members of Par- 
iment for Montreal though. 


Mr. Sadoff: He will not be in business long 
he drives a Cadillac. 


r. Howe: It does not cost more to drive 
le than it does any other kind of a car. 


Tr. Sadoff: I never owned a Cadillac and I 
1 afraid to take a chance with it. 


The Chairman: Gentlemen, it is 12 o’clock 
.d I think we should adjourn. Mr. Allmand. 
Mr. Allmand: I have two quick questions to 
8 gentlemen. 

Some hon. Members: Oh, no. 


er’ Allmand: Oh, are they coming back 


ier? 


The Chairman: Oh, yes. I still have Mr. 
udel on my list and Mr. Benjamin, Mr. 
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M. Friedman: Notre pays serait une utopie 
si tous se conformaient aux normes. 


M. Sadoff: Nous avons d’abord préconisé 
que les normes soient sévéres. 


M. Howe: Est-ce que le service de limousi- 
nes cotte plus cher? Comment peut-on les 
conserver plus propres et en meilleur état? 


M. Friedman: Ce service jouit de priviléges 
que nous n’avons pas. 


M. Howe: Je vois plusieurs limousines qui 
s’en retounent aux aéroports a lége. 


M. Friedman: Elles sont peu nombreuses. 
Les voyageurs sont recueillis 4 Toronto... 


M. Howe: Ce ne sont pas des limousines. Ce 
sont des voitures pour les aéroports qu’on voit 
sur la route. 


M. Friedman: Non, elles peuvent recueillir 
des voyageurs a Toronto, d’ot. proviennent de 
nombreux appels. Elles se rendent 1a et dépo- 
sent leurs clients a4 Vaéroport ot: elles atten- 
dent leur tour. Les voyages non rentables sont 
peu nombreux. Quand on ne roule pas a lége, 
on peut se procurer bien des choses, ce qui 
n’est pas le cas chez les taxis voyageant a 
lege. C’est d’ailleurs ce que nous voulons vous 
démontrer. 


M. Howe: Voila qui est plutdt intéressant. 
J’ignore combien de chauffeurs de taxi sont 
dans la méme situation que celui-la d’Ottawa 
vétu d’un bel uniforme toujours au volant 
d’une Cadillac et & qui on accorde les voyages 
spéciaux vers Montréal. 


M. Skoberg: I] est au service des députés 
qui se rendent a Montréal. 


M. Sadoff: Il ne sera pas longtemps on 
affaires s’il roule une Cadillac. , 


M. Howe: Cela ne cote pas plus cher 
qu’une autre voiture. 


M. Sadoff: Je n’ai jamais eu une Cadillac et 
je ne me risquerais pas ainsi. 


Le président: Messieurs, il est midi. Je crois 
que nous devrions lever la séance. Monsieur 
Allmand. 


M. Allmand: J’aurais deux bréves questions 
a poser a ces messieurs. 


Des voix: Oh, non. 
M. Allmand: Ils reviendront? 


Le président: Oui. MM. Trudel, Benjamin, 
Portelance, Mazankowski, Rock et Jim 
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Portelance and Mr. Mazankowski, Mr. Rock 
and Mr. Walker. Is the Committee agreed that 
we adjourn until three o’clock this afternoon? 


Mr. Benjamin: On a point of order, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Yes, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Can we not get a bigger 
room than this one? We are sitting on one 
anothers’ laps. 


The Chairman: We tried very hard Mr. 
Benjamin. We will see the ex-mayor of 
Toronto on our way out and we will ask him 
if we can have a bigger room. 


AFTERNOON SITTING 


The Chairman: Gentlemen, I see a quorum. 
I think the first member to ask questions this 
afternoon will be Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. I 
would like to ask some questions regarding 
the permit and get the reaction of Mr. Sadoff 
particularly. I understand that this is not 
within our jurisdiction but what would your 
reactions be to a payment per trip by cab? 


Mr. Sadoff: To the core of the city? 


Mr. Trudel: No, for the privileges of getting 
on the stand. This is in application elsewhere. 
As you get on to either this chute or reserve, 
you would pay say 25 cents for the privilege. 
It would be your choice. It could be like a 
parking meter or a fixed fee, it is variable. I 
am just tossing this out to get your reaction 
on this aspect of it. Would you be more 
favourable to this or would the people who 
would actually be using the service pay for it 
at the time? 


Mr. Sadoff: I would prefer that the people 
who use the service pay for the licence fee. 


Mr. Trudel: You would opt for the licence 
rather than the other way ? 


Mr. Sadoff: A sort of a toll gate you mean? 
Mr. Trudel: Yes. 


Mr. Sadoff: No, I am not in favour of a toll 
gate. 


Mr. Skoberg: I am just wondering whether 
or not the City of Toronto is presenting a 
brief to this Committee? 


The Chairman: Not to my knowledge, Mr. 
Skoberg. 
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Walker désirent poser des questions. Alors, 
le Comité est d’accord, nous levons la séan 
jusqu’a deux heures cet aprés-midi. 


M. Benjamin: Un appel au Réglement. 


Le président: Oui, monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Ne pourrions-nous pas siég 
dans une salle plus grande que celle-ci? No 
sommes tassés les uns contre les autres. 


Le président: Nous avons essayé sérieus 
ment, monsieur Benjamin. A _ notre sort 
voyons si ’ancien maire de Toronto ne pou 
rait pas mieux nous accommoder. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 


Le président: Messieurs, je vois que no 
sommes en nombre. Je pense que M. Trud 
est le premier membre du Comité qui pose 
des questions cet aprés-midi. 


M. Trudel: Merci beaucoup, monsieur 
président. Je voudrais poser des questio: 
quant aux permis et savoir ce qu’en pense ] 
Sadoff, surtout. Cela n’entre pas dans not 
compétence, je crois, mais que diriez-vous 
Von payait les taxis a raison d’une somme fi 
par voyage? 


M. Sadoff: Au centre de la ville? 


M. Trudel: Non, a titre privilégié de st 
tionner au poste, comme cela se pratique ai 
leurs. Il en cofite 25c. pour avoir accés a cet 
rampe ou réserve. Ce serait au choix: soit 1 
parcometre ou un tarif fixe. Je lance cet 
idée afin de savoir ce que vous en penseé 
Préférez-vous cette méthode ou que ce soit 1 
usagers qui fassent les frais du service? 


M. Sadoff: Je préférerais que les gens q 
utilisent ces services paient les permis. 


M. Trudel: Vous préférez un permis plut 
qu’autre chose. 


M. Sadoff: Un droit de péage, mettons? 
M. Trudel: Oui. 


M. Sadoff: Non, je ne suis pas d’accol 
la-dessus. 


M. Skoberg: La ville de Toronto préséel 
tera-t-elle un mémoire au Comité? r 


Le président: Pas 4 ma connaissance, 


moi 
sieur Skoberg. HM 
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Mr. Skoberg: I am wondering whether or 
not you could make representation to the city 
to ask them to present a brief. I think it is 
very urgent for this Committee to hear from 
the city itself. 


Mr. Forrestall: Did not the Mayor advise 

that they had not been invited to present a 
brief? 
The Chairman: No special invitations were 
sent to any city. In Montreal they wrote me 
and told me they were going to present a 
orief, but the City of Toronto never men- 
tioned anything about it. 


Mr. Skoberg: I wonder whether you would 
agree to make a verbal request to let us know 
their opinion in regard to ground transporta- 
tion? 


The Chairman: I think it is up to them. 
They were advised just as all tha taxi drivers 
were. They are here today. I think a 
representation was made to them. I do not 
chink it is our duty to ask them or force them 
0 present a brief. 


Mr. Skoberg: I can appreciate that, but it 
seems damn funny that the city itself affected 
Xy ground transportation would not at least 
nake a representation before this Committee. 


Mr. Weatherhead: On a point of order. We 
ire not talking about the City of Toronto, we 
are talking about Metropolitan Toronto which 
covers the five surrounding boroughs too. It is 
1 Metropolitan Toronto problem. These gen- 
Jemen here this morning, Mr. Sadoff and Mr. 
friedman and Mr. Cameron, are representing 
the taxi drivers from Metropolitan Toronto. 
The City of Toronto is just about one-third of 
‘he whole area. 


_ Mr. Skoberg: Metropolitan Toronto—I can 
ec with that. I get a little tired of so many 
oroughs trying to make up their mind which 
way they want to have their ground transpor- 
ation looked after. 


The Chairman: I think it should be left to 
avery member of the Toronto area to get 
after the province or the city to look after 
this matter. I do not see how we could force 
amnybody to present a brief at this time. 
| 


| Mr. Skoberg: No, no, I am not asking you to 
“orce them. You could request that they make 
2 representation because after all the bor- 
fens of Metropolitan Toronto are represent- 
ng the people. I appreciate that they are 
»xcellent the briefs that we are hearing but 
we are still not hearing from the user of the 
loody service. 
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M. Skoberg: Est-ce que vous ne pourriez 
pas formuler des instances a la ville pour lui 
demander de présenter un mémoire. Il est 
impérieux que le Comité entende les instan- 
ces de cette ville. 


M. Forrestall: Le maire n/’a-t-il pas dit 
qu’on ne lui avait demandé de présenter un 
memoire? 


Le président: Aucune ville n’a été priée de 
se présenter. Quant a Montréal, on m’a dit 
qu’elle voulait présenter un mémoire, mais la 
ville de Toronto n’en a soufflé mot. 


M. Skoberg: Est-ce qu’on ne pourrait pas 
lui demander de vive voix d’exposer ses vues 
au sujet du transport par route? 


Le président: Libre a elle de le faire. On 
Ven a prévenue tout comme les chauffeurs de 
taxis qui sont ici présents. On 1’a pressentie et 
ce n’est pas a nous de lui demander ou de 
Vobliger de soumettre un mémoire. 


M. Skoberg: Je comprends bien, mais cela 
semble trés curieux que la ville elle-méme, 
n’expose pas ses vues au comité, étant donné 
ses problémes de transport routier. 


M. Weatherhead: J’invoque le Réglement. 
Je ne parle pas au nom de la ville de 
Toronto; il s’agit du grand Toronto englobant 
cing municipalités environnantes. MM. Sadoff, 
Friedman et Cameron représentent les chauf- 
feurs de taxis de la région métropolitaine de 
Toronto. La ville elle-méme ne comprend 
qu’environ un tiers de tout ce secteur. 


M. Skoberg: En effet, le grand Toronto. Je 
me lasse d’entendre dire que tous ces fau- 
bourgs ne parviennent pas a trancher la ques- 
tion de leur transport routier. 


Le président: Je pense que c’est a chacun 
des membres de la région de Toronto de voir 
a ce que la ville ou que la province régle le 
probléme. Je ne vois comment on pourrait 
actuellement obliger qui que ce soit a présen- 
ter un mémoire. 


M. Skoberg: Non, non, je ne vous demande 
pas de les obliger, mais peut-étre leur deman- 
der qu’ils présentent des instances. En somme, 
ce sont les municipalités englobées dans le 
grand Toronto qui sont les porte-parole du 
peuple. Je me rends trés bien compte que les 
mémoires que nous avons entendus sont 
excellents, mais ceux qui utilisent ce service 
sont muets. 


* 
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The Chairman: I will give you an example. 
In Montreal if you take Mr. Raymond Rock, 
he contacted Lachine and Dorval and many 
of the cities and asked them to present a 
brief. I think it should be left to every 
member in his own riding. 


Mr. Horner: You mean the Toronto mem- 
bers did not. 


Mr. Rock: The City of Toronto must know 
we are in their hall here for God’s sake. 


An hon. Member: Yes, they know we are 
here. 


The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. I 
would like to get back to the Metropolitan 
Toronto Taxicab Conference Incorporated, if 
you will allow me Mr. Chairman. Mr. Sadoff, 
do your members pay a fee for this privilege? 


Mr. Sadoff: I am sorry, sir, I did not hear 
the question. 


Mr. Trudel: Do your members pay a fee for 
the privilege of belonging to the Metropolitan 
Toronto Taxicab Conference Incorporated? 


Mr. Sadoff: Yes sir. 


Mr. Trudel: Would you care to give us 
what the amount of this fee is? 


Mr. Sadoff: Two dollars a year per car. 


Mr. Trudel: Do you engage into a certain 


obligation to supply a service to them for 
that? 


Mr. Sadoff: No sir. 
Mr. Trudel: There are no other charges? 
Mr. Sadoff: No sir. 
Mr. Trudel: What is the common goal of 


your association? 


Mr. Sadoff: The betterment of the taxicab 
industry. 


Mr. Trudel: Fine. There is no obligation to 
Secure locations or services, telephone 
answering services and so on. 


Mr. Sadoff: None at all sir. 


Mr. Trudel: In regard to the licensing, I 
believe this morning you made the declaration 
that Ottawa gives airport licences. Did I hear 
you correctly when you mentioned that 
Ottawa gives out airport licences? 


Mr. Sadoff: No, I did not say Ottawa gives 
out. I made a suggestion that Ottawa should 
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Le président: Je peux vous citer un exen 
ple. A Montréal, M. Raymond Rock a comm 
niqué avec Lachine, Dorval, et bon nombre ¢ 
villes afin de savoir si ces villes ne présent 
raient pas un mémoire. C’est aux député 
dans leurs circonscriptions mémes, qu’incon 
be cette tache. 


M. Horner: C’est-a-dire que les députés ¢ 
Toronto ne l’ont pas fait? 


M. Rock: La ville de Toronto sait que not 
nous occupons d’elle, parbleu! 


Une voix: Elle le sait. 


Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. § 
vous me le permettez, je reviens au sujet d 
la Metropolitan Toronto Taxicab Conferenc 
Incorporated. Monsieur Sadoff, vos membre 
doivent-ils verser des droits pour appartenir 
ce groupe? 


M. Sadoff: Je m’excuse, je n’ai pas saisi. 


M. Trudel: Est-ce que vos membres paien 
une cotisation pour faire partie de votr 
association? 


M. Sadoff: Oui, monsieur. 


M. Trudel: Pourriez-vous nous dire a com 
bien s’éléve cette cotisation? 


M. Sadoff: Deux dollars par an par voiture 


M. Trudel: Contractez-vous des obligation 
quant a des services que vous auriez a lew 
fournir a cet égard? 


M. Sadoff: Non, monsieur. 
M. Trudel: Il n’y a pas d’autres frais? 
M. Sadoff: 


M. Trudel: 
association? 


M. Sadoff: 
tor 


Non, monsieur. 


Quel est le but ultime de votr 
C’est d’améliorer Vindustrie di 


M. Trudel: Donc, vous n’étes pas tenu 
d’assurer des postes ou des services, d’avoil 
des services de réponse téléphonique. 


M. Sadoff: Non, aucunement, monsieur. 


M. Trudel: Pour ce qui est des permis, vou! 
auriez dit ce matin qu’Ottawa octroie de 
permis aux aéroports. Ai-je bien saisi cett 
déclaration? : 


M. Sadoff: Non, je n’ai pas dit qu’Ottawé 
les accordait. J’ai proposé qu’Ottawa devrai' 
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hink along the lines of an airport licence for 
hose who wished to service the airport. 


Mr. Trudel: At the present time in Toronto 
‘ou obtain a taxi permit or a licence to oper- 
te from where? 


Mr. Sadoff: Within the Metropolitan Toron- 
Oo area. 


Mr. Trudel: Do you know of any exception 
o this rule? 


Mr. Sadoff: No sir. 


Mr. Trudel: In other words we would be 
reating a precedent if we were to issue 
cences. This is not, I believe, in application 
nywhere in Canada at the present time 
ecause I do not believe that we issue 
cences. 


Mr. Friedman: You do issue a licence to 
nybody that has a two-way radio from the 
Yepartment of Transport. 


Mr. Trudel: For the operation of a radio if I 
vay, Mr. Chairman. 


! Mr. Friedman: That is right. 


“Mr. Trudel: Nor for the operation of a 


ixicab. 


Mr. Friedman: Your question was, do you 
sue any licences? The Department of Trans- 
ort does issue a licence to any operator oper- 
ting a two-way radio right in Metropolitan 
‘oronto. 


| Mr. Trudel: I am sorry, Mr. Chairman, if 
ly question was not clear. We were mostly 
oncerned with the issuance of a permit to 
perate taxicabs rather than the two-way 
‘lecommunication. I believe this was the 
itent of your suggestion this morning. Am I 
ght in assuming that? 


‘Mr. Sadoff: Yes sir. There has never been 
opportunity before for taxicabs to service 
irports due to the concession being given out 
»a monopoly if you want to call it that. That 
' What it is. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, my question to 
Tr. Sadoff. This privilege or prerogative of 
“rving the airport is usually given out by 
ders. Do you have any means of tendering 
or this service through your association? 


| 


| 
Mr. Sadoff: No, sir. 


/Mr. Trudel: Have either of your partners, 
fr. Freidman or Mr. Cameron, ever submit- 
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plutot songer 4a un permis pour les aéroports 
pour ceux-la qui désirent desservir l’aéroport. 


M. Trudel: Les permis de taxi actuellement 
en cours a Toronto vous donnent droit 4 quel- 
les limites? 


M. Sadoff: Dans la région métropolitaine de 
Toronto. 


_M. Trudel: Est-ce que vous connaissez des 
exceptions a cette régle? 


M. Sadoff: Non, monsieur. 


M. Trudel: En d’autres mots, on ne créerait 
pas un précédent si nous émettions des 
permis. Ce n’est pas, je crois en vigueur en 
ce moment ailleurs au Canada. Je ne crois 
pas que nous émettions de tels permis. 


M. Friedman: Le ministére des Transports 


accorde des permis a ceux qui utilisent des 
appareils-radio. 


M. Trudel: Pour les services radiophoni- 
ques, je crois, monsieur le président. 


M. Friedman: En effet. 


M. Trudel: Pas au service des taxis. 


M. Friedman: Vous avez demandé si des 
permis sont accordés, n’est-ce pas? Le minis- 
tere des Transports émet des permis a tout 
opérateur de radio émetteur-récepteur de la 


région métropolitaine de Toronto. 


M. Trudel: Je m’excuse, monsieur le prési- 
dent, si ma question n’était pas claire 
mais nous songeons plutdét 4 un permis pour 
Vexploitation de services de taxis plutdt 
qu’aux communications radiophoniques dans 
les deux sens. C’était ce & quoi vous faisiez 
allusion ce matin. Ai-je raison de le supposer? 


M. Sadoff: Oui. Les chauffeurs de taxi n’ont 
jamais pu auparavant desservir les aéroports 
car ce privilége était un monopole, si on veut 
Ventendre ainsi. Voila la situation. 


M. Trudel: Monsieur le président, je vou- 
drais poser une question a M. Sadoff. C’est 
habituellement au moyen d’appel doffres 
qu’est accordé ce privilége ou cette préroga- 
tive de desservir les aéroports. Votre associa- 
tion est-elle en mesure de procéder par voie 
de soumissions? 


M. Sadoff: Non, monsieur. 


M. Trudel: Est-ce que vos partenaires, les 
deux autres témoins, M. Cameron, M. Fried- 
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ted tenders for this taxi 
airport? 


service at the 


Mr. Sadoff: I will ask Mr. Friedman. Does 
your association? 


Mr. Friedman: Absolutely not. Never have 
had. 


Mr. Trudel: You do not have any intention 
of doing so? 


Mr. Friedman: 
handle it. 


We could not possibly 


Mr. Trudel: This morning, Mr. Chairman, 
Mr. Sadoff was certainly putting a lot of 
emphasis on the limousine service. In your 
mind, what is the difference between the taxi 
and limousine? 


Mr. Sadoff: There is a big difference 
between a taxi and a limousine. A limousine 
as I understand it, is a seven-passager vehicle. 
And I have not seen any seven-passenger 
vehicles at the airport. 


Mr. Trudel: Would the definition be correct 
if I was to state that the fact that you have a 
meter in a cab and the other people who have 
this concessions at the present time do not 
would be the only difference? 


Mr. Sadoff: That is correct, sir. 


Mr. Trudel: The size of the cabs would be 
more or less identical depending on the make 
of the car? 


Mr. Sadoff: That is correct, sir. 


Mr. Trudel: You were talking about rates, 
this morning. How would you operate to set 
up rates if you are not allowed to use your 
meters when operating outside of Metropoli- 
tan Toronto? How would you set rates in that 
respect? 


Mr. Sadoff: At the present time we have a 
flat rate. It was an idea we got to get people 
to go out to the airport by taxicab. We put 
these little signs in the back of taxicabs that 
belong to our association. It is amazing how 
many people did not know that taxicabs could 
take them to the airport. At one time I would 
say 98 per cent of the people going to the 
airport called limousine service. As a means of 
getting people to call us, we advertised. a hts 
is how we are now getting a lot of people to 
go to the airport by taxicab. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, this morning 
Mr. Sadoff, mentioned a few of the pitfalls of 
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man, ont jamais présenté une soumission pot 
assurer ce service a l’aéroport, le service ¢ 
taxi? 


x 


M. Sadoff: Je pose la question 4 monsiet 
Friedman. Est-ce que votre association ] 
fait? 


M. Friedman: Non, jamais. 


M. Trudel: Vous n’avez pas l’intention de | 
faire? 


M. Friedman: Non. On ne pourrait vra 
ment pas assurer un tel service. 


M. Trudel: Ce matin, monsieur le présiden 
M. Sadoff insistait beaucoup sur le service d 
limousine. 


Quelle distinction faites-vous entre un ta3 
et une limousine? . 


M. Sadoff: Il y a toute une différence entr 
une limousine et un taxi. Une limousine, si j 
comprends bien, est un véhicule moteur pou 
7 passagers, et je n’ai pas vu de tels véhicule 
a l’aéroport. 


M. Trudel: Est-ce que la définition serai 
juste si je disais que vous avez un taximétr 
tandis que les personnes qui ont cette conces 
sion a Vheure actuelle n’ont pas le taximétre 
et que c’est 1a la seule différence? 


M. Sadoff: C’est juste. 


M. Trudel: Pour ce qui est des dimension 
de la voiture, sont-elles a peu prés les méme 
suivant la marque de la voiture? 


M. Sadofé: 


M. Trudel: Vous parliez de taux, ce matir 
De quelle facon établiriez-vous les tarifs, 
vous ne pouvez pas utiliser votre taximétre é 
dehors de la région métropolitaine d 
Toronto? Comment établirez-vous les tarif 
alors? 


C’est juste. 


M. Sadoff: A Vheure actuelle, nous avon 
un taux fixe. Nous avons pensé de propose 
aux gens de prendre un taxi pour se rendre’ 
laéroport. Nous avons indiqué le tarif dan 
les taxis de notre association. Il est mém 
étonnant de voir combien de personnes n 
savaient pas que les taxis pouvaient les con 
duire a laéroport. Je dirais qu’A certain 
e€poque, 98 p. 100 des personnes qui allaient 
Vaéroport s’adressaient au service de limou 
sine. Afin que les gens s’adressent a nous 
nous avons fait de la réclame, et voila com 
ment bon nombre de personnes se renden 
maintenant a lVaéroport en taxi. | 


M. Trudel: Ce matin, monsieur le présiden! 
M. Sadoff a mentionné certaines des difficul 
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some of the members. I would like to compli- 
ment you on some of your members because I 
have had occasions to live in Toronto and use 
your services. I assume that they were mem- 
bers of your association. I thought they were 
pretty good salesmen. They have offered the 
service and particularly when they are picking 
up at the hotel, they ask point blank if you are 
going to the airport. Now, do you have, 
through your association, a set of rates or an 
agreed charge that you can obtain or secure or 
publicize? 


Mr. Sadoff: We have taken the entire Met- 
ropolitan area and set it up in blocks and 
made rates for certain areas of the city. It all 
depends where you are. 


Mr. Trudel: No, I was thinking to the air- 
port particularly. If I was to take one of your 
cabs, regardless of what company, and start- 
ing from point X, it could be the Royal York 
to the airport, would everybody be within the 
same range. 


Mr. Sadoff: Oh yes. 
| 


' Mr. Trudel: 
charge? 
Mr. Sadoff: Oh yes, yes. All the taxicabs in 


our conference have agreed on the same flat 
rate. 


_ Mr. Trudel: Would you care to state what 
this charge would be? 


Mr. Sadoff: That is the rate in front of you 
sir, it all depends from where you are going. 


. would there be an agreed 


Mr. Trudel: I mentioned the Royal York, 
Mr. Chairman. 


/ Mr. Sadoff: The Royal York Hotel is in the 
$7. 25 bracket. 


| Mr, Trudel: Fine. Now, if I recall correctly, 
this morning you also mentioned that there 
Was quite a differential as to the fare being 
charged by this limousine service and your 
abs. Would you care to mention what the 
differential would be in your mind, up or 
down or.. 


Mr. Sadoff: Our rates are pretty well across 
the board about $1, $1.25, $1.50 cheaper than 
the limousine rates. 


Mr. Trudel: Do the limousines ever use 
the multiple? I believe it is $1.75 on the bus? 
| 

Mr. Sadoff: I am not sure, I have heard 
anywhere from $1.75 to $2.25. 
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tés qui se présentent. Je désire vous féliciter, 
ainsi que certains des membres de votre asso- 
ciation, car j’ai déja habité Toronto et j’ai eu 
Voccasion de recourir 4 vos services, du moins 
je suppose qu’il s’agissait de membres de 
votre Association; ce sont d’excellents ven- 
deurs: ils offrent le service, et surtout lors- 
qu’ils nous recueillent a Vhotel, ils demandent 
tout de go si l’on se rend a l’aéroport. Est-ce 
que vous avez, par l’entremise de votre asso- 
ciation, un tarif établi ou un montant con- 
venu que vous puissiez demander et dont 
vous puissiez faire la réclame? 


M. Sadoff: Nous avons établi des tarifs pour 
la région métropolitaine, que nous avons par- 
tagée en secteurs. Nous avons prévu des tarifs 
pour certaines régions de la ville. Tout 
dépend du point de départ. 


M. Trudel: Je songeais surtout aux voyages 
a laéroport. Si, disons, je prenais un de vos 
taxis, quelle que soit la société, du point X, 
disons du Royal York a l’aérogare, est-ce que 
tous les clients qui le prendraient auraient un 
taux fixe? 


certainement. 


M. Sadoff: Oui, 
M. Trudel: Y  aurait-il un montant 
convenu? 


M. Sadoff: Oui, trés certainement. Tous les 
taxis de notre association ont convenu d’un 
méme taux fixe. 


M. Trudel: Voudriez-vous nous dire ce que 
serait ce montant? 


M. Sadoff: C’est le tarif que vous voyez 
indiqué dans le taxi oll vous avez pris place. 
Tout dépend de votre point de départ. 


M. Trudel: J’ai parlé du Royal York. 
M. Sadoff: Le Royal York cotterait $7.25. 


M. Trudel: Trés bien. Si je me souviens 
bien, ce matin on a aussi dit qu’il y avait 
toute une différence entre les tarifs du service 
de limousine et ceux de vos taxis. Pourriez- 
vous nous dire quelle serait cette différence? 
En plus ou en moins? 


M. Sadoff: Nos taux sont a peu prés tou- 
jours environ $1.00, $1.25, $1.50 moins chers 
que les taux établis pour les limousines. 


M. Trudel: Les limousines utilisent-elles 
jamais le taux multiple? Je pense qu’il en 
cotte $1.75 par autobus. 


M. Sadoff: Je n’en suis pas stir. Ce serait 
$75 &$2.25: 
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Mr. Trudel: Well, whatever it is... 


Mr. Sadoff: It is somewhere around $2.00, 
Sin. 


Mr. Trudel: Yes. Do they ever use this 
multiple when they have three or four pass- 
engers in one of the limousines? 


Mr. Sadoff: I do not know, sir. 


Mr. Trudel: Another question, Mr. Chair- 
man. You mention the association of... 


Mr. Givens: 
Chairman. 


On a point of order Mr. 


The Chairman: Mr. Givens? 


Mr. Givens: Mr. Chairman, we have two 
gentlemen here with us now, whom I would 
respectfully request you to invite to the 
table—Mr. Neville, Secretary of the Met- 
ropolitan Toronto Licensing Authority and 
Mr. Ross who is the legal adviser of this 
authority. These two gentlemen with all the 
books have come here because from time to 
time questions have come up as to jurisdic- 
tion. I think that they are in the best position 
to answer these questions. Could we have 
them come up here Phil and join the table? 
Can you find a couple of chairs there? 


Mr. Skoreyko: Wait a minute, Mr. Chair- 
man. There has been no agreement that these 
gentlemen should be sitting at an official com- 
mittee hearing. We can place them some- 
where in the crowd. If we need them, we can 
use them. But I do not think we want them as 
part of our Committee. I do not think it is 
right. I do not think it is proper. If we need 
them, we can use them, but I certainly do not 
feel that their place is part of an official 
committee. 


Mr. Givens: Well I was not suggesting they 
were part of the official Committee, Mr. 
Chairman. Since they have taken the time 
and trouble to accede to our request to come 
here, I thought it was only courteous that 
they should be afforded the convenience of 
being able to sit at a table and put their 
books and records down. They are going to be 
helping this Committee in its deliberations. 
However, Mr. Chairman, I am in your hands. 


The Chairman: I think we could have a 
table with the newspapermen. They could sit 
down and lay their papers on the table here. 
Maybe they could use the translation there 
too. 


Mr. Horner: On a point of order, Mr. Chair- 
man. Will we be able to question them from 
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M. Trudel: Quel que soit le montant a 
juste... 


M. Sadoff: Je dirais en moyenne $2.00. 


M. Trudel: Est-ce qu’on a ce taux multipk 
lorsqu’on transporte 3 ou 4 voyageurs dan: 
une limousine, 4 votre connaissance? 


M. Sadoff: Je ne sais pas. 


M. Trudel: Une autre question, s’il vou: 
plait, monsieur le président. Vous parlez de 
Vassociation... 


M. Givens: J’en appelle au Réglement, 
monsieur le président. 


Le présideni: Monsieur Givens. 


M. Givens: Monsieur le président, nous 
avons deux messieurs ici avec nous et je vous 
demanderais de les inviter 4 venir se joindre 
a nous: M. Neville, secrétaire de la Régie 
métropolitaine des permis; M. Ross, le con- 
seiller juridique de la Régie. Ce sont ces deux 
messieurs qui se trouvent a l’arriére avec la 
pile de livres. De temps a autre des questions 
de compétence se sont présentées. Je pense 
qu’ils sont mieux en mesure que quiconque de 
répondre 4 ces questions. Pourrait-on leur 
demander de venir se joindre A nous, a la 
table? Peut-on trouver quelques chaises? 


M. Skoreyko: Un instant. Monsieur le prési- 
dent, on n’a pas convenu que ces deux mes- 
sieurs assistent 4 titre de membres a une 
séance officielle du Comité. Qu’ils soient dans 
la salle; nous pourrons nous adresser a eux si 
nous avons besoin de leurs services. Mais ils 
ne sont pas membres de notre Comité. Cela 
ne conviendrait pas. Si nous en avons besoin, 
nous pourrons avoir recours a leurs services. 
Mais ils ne font pas partie du Comité 
officiellement. 


M. Givens: Je ne l’ai jamais prétendu, mon- 
sieur le président. Mais parce qu’ils ont pris 
la peine de venir ici, j’ai pensé que ce serait 
un geste de courtoisie que de leur permettre 
de venir a la table pour déposer leurs dos- 
siers, car ils nous aideront dans nos délibéra- 
tions. Cependant, monsieur le président, je. 
m’en remets a vous. 


Le président: On pourrait avoir une table, 
disons la table des journalistes. Peut-étre 
aussi pourraient-ils avoir recours aux services 
de Vinterprétation? 


_M. Horner: Un rappel au réglement, mon-— 
sieur le président. Est-ce que l’on ne pourra 


10 février 1970 


[Texte] 


time to time particularly on the one point 
that was raised this morning with Mr. Sadoff? 


Mr. Sadoff: Mr. Neville is the Administra- 
tor. 


The Chairman: Just a minute please. I 
know Mr. Givens asked this morning to call 
those people in case we need them. It is up to 
the Committee to decide... 


| 
| 


Mr. Skoreyko: That is right, in case we 
aeed them. 


Mr. Horner: On this point, Mr. Chairman, I 
hink there is one point that we need to clari- 
ty. I think everybody is aware of it—the 
yuestion of a taxicab from outside of down- 
town Toronto being allowed to park and so- 
icit fares anywhere in downtown Toronto. We 
nave had conflicting evidence here this morn- 
ng, I think that is the one question that these 
Zentlemen may well be able to clear up. Can 
we ask them to clear it up when we are 
through with the present witness. 


_ The Chairman: That is fine. Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: I just wanted to support Mr. 
dorner. It was my understanding this morn- 
ng that we would question these gentlemen 
m that point and any other related points. 
erhaps we could do it as soon as we finish 
vith these gentlemen. Thank you. 


if 
ts 
! 


The Chairman: That is fine. Carry on Mr 
“rudel, 


_ Mr, Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
‘his morning, during the representations, or 
nh answering questions, Mr. Sadoff, you men- 
ioned the extent of your membership, also 
he contents as to the individual owners. Do 
ou own any cabs yourself? 


r. Sadoff: Yes, sir. 


M 
| Mr. Trudel: How many would you own? 
| Mr. Sadoff: Two. 
| Mr. Trudel: The other gentleman, how 
lany cabs would you own, sir. 
| Mr. Cameron: Three. 
Me Friedman: Two. 
Mr. Trudel: What would be the largest 
ingle owner of cabs that you have in your 


Ssociation, in number, not in name? 
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pas leur poser des questions de temps a autre, 
surtout a propos du probléme dont on a dis- 
cuté ce matin avec M. Sadoff? 


M. Sadoff: M. Neville est le directeur de la 
Régie. 

Le président: Un instant, s’il vous plait. M. 
Givens a demandé ce matin que nous priions 
ces personnes de venir au cas ou nous aurions 


besoin de les consulter. C’est done au Comité 
de décider ce qu’il en sera. 


M. Skoreyko: C’est bien cela: au cas ou 
nous aurions besoin de les consulter. 


M. Horner: A ce sujet, monsieur le prési- 
dent, je pense qu’il y a un point a préciser, et 
tout le monde sait de quoi il s’agit: je veux 
parler du taxi de l’extérieur du centre-ville 
de Toronto qui y vient pour essayer d’obtenir 
des clients. Je pense que cette question doit 
étre précisée, car nous avons entendu des avis 
contraires et ces messieurs seraient peut-étre 
en mesure d’éclairer notre lanterne a cet 
égard. Nous pourrions le leur demander lors- 
que nous aurons fini d’interroger le présent 
témoin. 

Le président: Trés bien. Monsieur Allmand. 


M. Allmand: Je veux simplement appuyer 
M. Horner. Si j’ai bien compris, ce matin, 
nous devions poser des questions 4 ces mes- 
sieurs sur ce point et sur toute autre question 
connexe. Peut-étre pourrions-nous le faire dés 
que nous aurons terminé Jl interrogatoire de 
ces messieurs. Merci. 


Le président: Trés bien. Continuez, mon- 
sieur Trudel. 


M. Trudel: Merci beaucoup, monsieur le 
président. Ce matin au cours des instances 
qui ont été formulées ou en réponses a des 
questions, monsieur Sadoff, vous avez parlé du 
nombre de membres que vous comptez ainsi 
que du nombre de voitures que chacun pos- 
sede. Est-ce que vous étes propriétaire de 
taxis, vous-méme? 


M. Sadoff: Oui. 
M. Trudel: Combien? 
M. Sadoff: Deux. 


M. Trudel; Et vous, messieurs? 


M. 
M. 


Cameron: Trois. 
Friedman: Deux. 


M. Trudel: Qui serait le plus gros proprié- 
taire, j’entends non pas son nom, mais quel 
serait le nombre de voitures qu’il posséde? 
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Mr. Cameron: In our organization? 


Mr. Trudel: In any association, what would 
be the biggest owner of cabs in number in 
any one of your _ associations? 


Mr. Sadoff: In our association, the taxicabs 
conference you are speaking of... 


Mr. Trudel: Yes. 
Mr. 


Mr. 
many 


Mr. 
about 


Sadoff: ...or in Metropolitan Toronto? 


Trudel: No, no in your association, how 
are there? 


Sadoff: In our association, I would say 
30 or 35 cabs. 


Mr. Trudel: This would be the largest 
single cab owner and would this be exceeded 
in the other two associations? 


Mr. Cameron: Excuse me, we will have to 
differentiate here. We represent brokerages, 
but the conference is an organization that we 
formed to improve the industry as a whole. 
Now, in the conference, the largest individual 
owner represented there would possibly own 
30 vehicles. 


Mr. Trudel: This was the intent of my 
question. This answers my question, Mr. 
Chairman. 

Now, another aspect that was touched on 
briefly this morning, was regarding open or 
public stands. 


Mr. Sadoff: Public, yes. 


Mr. Trudel: Public stands. In answering 
this question you also mentioned private. Do 
you have in the City of Toronto, private 
concessions? 


Mr. Sadoff: Yes sir. 


Mr. Trudel: Yourself or members of your 
association have stands that are not public? 


Mr. Sadoff: That is Rigi sir. 


Mr. Trudel: 
allowed? 


Where no other cabs are 


Mr. Sadoff: That is right, sir. 

Mr. Trudel: Now, would this be any differ- 
ent from the situation at the airport that we 
are now discussing? 

Mr. Sadoff: Yes sir. 


Mr. Trudel: In what way? 
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M. Cameron: Au sein de notre association? 


M. Trudel: Au sein de votre ou de tout 
autre association, quel est le propriétaire ] 
plus important, quel est le nombre le plu 
élevé de voitures? 


M. Sadoff: Au sein de notre association, j 
dirais environ—vous parlez de la Taxical 
Conference... 


M. Trudel: Oui. 


M. Sadoff: ...ou du grand Toronto? 


M. Trudel: Non, non. Au sein de votre 
association. 


M. Sadoff: Dans mon association, je dirai 
environ 30 ou 35 voitures. 


M. Trudel: Ce serait le principal proprié. 
taire de voitures? Est-ce que quelqu’un er 
posséderait davantage dans Vune des deur 
autres associations? 


M. Cameron: I] faudrait établir une distine. 
tion ici. Nous représentons des courtiers—le 
Conférence est une association que nous 
avons constituée pour améliorer l’ensemble de 
Vindustrie. Au sein de cette association, le 
propriétaire le plus important qui soit repré- 
senté posséde environ 35 voitures. 


M. Trudel: Voila la réponse 4 ma question, 
monsieur le président. 


Un autre aspect dont on a parlé briévement 
ce matin, ce sont les postes en commun, ou 
postes publics. 


M. Sadoff: C’est bien cela, publics. 


M. Trudel: Postes publics. En réponse aux 
questions, vous avez aussi parlé des postes 
privés. Dans la ville de Toronto, y a-t-il des 
concessions privées? 


M. Sadoff: Oui, monsieur. 


M. Trudel: Vous-méme ou les membres de 
votre association avez des postes qui ne sont 
pas publics? 


M. Sadoff: C’est juste. 


M. Trudel: 
admis? 


Ou aucun autre taxi nest 


M. Sadoff: C’est juste, monsieur. 


M. Trudel: Est-ce que cela différe de la 
situation dont nous parlons maintenant, a 
Vaéroport? 


M. Sadoff: Oui, monsieur. 


M. Trudel: De quelle facon? 
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Mr. Sadoff: Well there are some hotels in 
he City of Toronto where the street just is 
ot wide enough to accommodate public cab 
tands, where they would be obstructing the 
ow of traffic. The first best is getting a 
ublic cab stand. If you cannot get the first 
est, take the second best, rent the lot and 
ut a couple of cabs off the street. 


Mr. Trudel: I can well understand the point 
hat you raised. Where you cannot secure 
ublic, then you go to private. 


Mr. Sadoff: We would like a cab stand at 
jueen and Yonge, but we cannot get it. 


Mr. Trudel: If you could. 
Mr. Sadoff: Yes. 


Mr. Trudel: Yes, this I can understand. But 
aere are certain private stands who can 
ecommodate far larger numbers than two 
abs? 


Mr. Sadoff: Oh yes. 
'Mr. Trudel: The intent I believe of your 


rief seems ‘to be that you want to eliminate 
tis deadhead or whatever. This is an ex- 
ression I think that is being used current- 


mon the trade. 
“Mr. Sadoff: Coming back empty. 


] 
| 


| Mr. Trudel: Yes. Now, would you have 
one any research within your association, 
ot counting the airport, as to the percentage 
{ either time or trips that you do in dead 
ead even within the City? 

| 

I 

|Mr. Sadoff: No, I cannot give you the 
umber of deadhead miles. 


Mr. Trudel: This is something you do not 
ave within your... 


Mr. Sadoff: No. 
‘Mr. Trudel: Fine. 


,The Chairman: 
— are up. 


‘Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Trudel, your’ ten 


The Chairman: I will put your name down 
m the second round. 


Mr. Givens: Mr. Chairman, on a point of 
‘der. Earlier during the breakdown of the 
‘cording and interpretation, Mr. Skoberg 
‘ised a question which I was not going to deal 
ith because it was not on the record, but the 
ict of the matter is that the media are here 
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M. Sadoff: Eh bien, il y a des hétels a 
Toronto ou la rue n’est pas assez large pour 
des postes publics de taxis, ot! cela nuirait a la 
circulation. On essaie d’abord d’avoir un poste 
en commun: c’est notre premier choix. Si on 
ne peut avoir la meilleure solution, on adopte 
la deuxieme solution: on loue un terrain pour 
enlever quelques taxis de la rue. 


M. Trudel: Je comprends trés bien ce dont 
il s’agit. Si vous ne pouvez obtenir un poste 
public, vous installez un poste privé. 


M. Sadoff: Nous aimerions avoir un poste a 
langle des rues Queen et Yonge, et on ne 
peut pas l’obtenir. 


M. Trudel: Vous aimeriez l’obtenir. 
M. Sadoff: Oui. 


M. Trudel: Je comprends. Mais il y a des 
postes privés qui peuvent accueillir beaucoup 
plus que deux taxis? 


M. Sadoff: C’est juste. 


M. Trudel: La portée de votre mémoire 
semble étre que vous voulez éliminer les 
voyages alleges, ou est-ce bien ainsi qu’on dit 
dans le métier? 


M. Sadoff: Oui, c’est le fait de revenir a 
vide. 


M. Trudel: Est-ce que vous avez fait de la 
recherche au sein de votre association, sans 
tenir compte de l’aéroport, pour établir le 
pourcentage, soit en temps, soit en nombre, 
des voyages alléges que vous faites méme en 
ville, dans les limites de la ville? 


_M. Sadoff: Non, je ne saurais vous dire le 
nombre de voyages a vide que nous faisons. 


M. Trudel: Non, vous n’avez pas ces don- 
nées, monsieur Sadoff. 


M. Sadoff: Non. 
M. Trudel: Trés bien. 


Le président: Vos 
éecoulées. 


dix minutes. sont 


M. Trudel: Oui. Merci beaucoup, monsieur. 


Le président: J’inscris votre nom pour la 
prochaine période de questions. 


M. Givens: Une question de privilége, s’il 
vous plait? Plus tot, lorsque le transcription 
et Vinterprétation ont été interrompues quel- 
ques instants, M. Skoberg a soulevé une ques- 
tion sur laquelle je ne voulais pas revenir 
parce qu’elle n’était pas consignée au compte 
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and whatever he said is bound to have been 
taken note of by them and probably will be 
reported by them. He raised the question of 
why the City of Toronto had not presented a 
brief. He made it appear, although he did not 
say it, that the members from Toronto who 
are here today were neglectful in their duty 
in advising the city or Metro about the hear- 
ings: .. 


_ Mr. Skoberg: I did not say that. You must 
have just thought I said it. 


Mr. Horner: He has a guilty conscience. 


Mr. Givens: ...taking place here. The wit- 
nesses who are here today have kept the city 
and the boroughs of Metro advised about this 
problem for at least the past 10 years. Mr. 
Walker is familiar with this, I am familiar 
with this and Mr. Weatherhead is familiar 
with this. 


Mr. Forrestall: Wally, were you not? 


Mr. Deakon: No, I was not. I did not hear 
about it. 


Mr. Givens: As well as Mr. Deakon. The 
reason there was no city or metro brief, Mr. 
Chairman, was because we are sitting today 
in the centre of Metro which covers a radius 
of 240 square miles and the people who come 
to the airport come from within a radius of 
50 to 100 miles—I do not think anybody will 
argue that point. The City of Toronto, Metro 
Toronto or any borough of Metro are not 
complaining about any inadequacy of the ser- 
vice as it presently exists as far as transport- 
ing passengers are concerned. The brief that 
we are listening to today comes from the cab 
industry who allege that they are being dis- 
criminated against, who allege that they can 
bring passengers to the airport, but cannot 
take anybody back. 


An hon. Member: Get to the point of order. 


Another hon. Member: I thought you were 
talking about the breakdown of the recording 
system. 


The Chairman: What is your point of 
order? 


Mr. Givens: My point of order is that this 
Committee should understand what its terms 
of reference are, namely, that we are not here 
because of complaints of inadequacy of ser- 
vice on the part of municipalities involved in 
Metropolitan Toronto. This should be made 
absolutely clear. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I believe it 
only proper that I now speak on that same 
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rendu. Toutefois, les journalistes sont ici 
ont certainement pris note de ce qu’il a dit, 
savoir pourgqoi la ville de Toronto n’avait p 
présenté de mémoire. Il a laissé entendr 
sans le dire ouvertement toutefois, que 1 
représentants de Toronto, qui sont i 
aujourd’hui ont négligé de mettre Toronto ¢ 
le Toronto métropolitain au courant 4d 
audiences... 


M. Skoberg: Ce n’est pas ce que j’ai di 
Vous vous méprenez. 


M. Horner: Vous vous sentez coupable? 


M. Givens: .. qui se tiennent ici. L 
temoins qui sont ici font état de ce problem 
aux villes environnantes et A la ville ¢ 
Toronto depuis dix ans. M. Walker connait | 
situation; je connais la situation et M. We: 
therhead aussi. 


M. Forrestall: Vous ne l’étiez pas, Wally? 


M. Deakon: Non, je n’en ai pas entend 
parler. 


M. Givens: Enfin, si la ville ou la régio 
métropolitaine n’ont pas présenté de mémoir 
c’est que nous nous trouvons au centre d’un 
région métropolitaine de 240 milles carrés ¢€ 
les gens qui viennent a l’aéroport viennen 
d’un rayon de 50 4 100 milles. La ville d 
Toronto, le Toronto métropolitain ou les ville 
membres du Toronto métropolitain ne se plai 
gnent pas de Vinefficacité des services actuel 
pour ce qui est du transport des voyageur; 
Le mémoire qu’on nous présente aujourd’hvu 
vient de V’industrie du taxi qui prétend étr 
Vobjet d’une distinction injuste. Apparem 
ment, ils aménent des voyageurs a l’aéropo! 
mais ne peuvent ramener quiconque. 


Une voix: Venez-en au point. 


Une auire voix: Je croyais que vous parlie 
des difficultés techniques. 


Le président: Sur quoi en appelez-vous? 


M. Givens: Voici mon rappel au Réglement: 
ce Comité devrait bien comprendre les terme: 
de son mandat, 4 savoir que nous ne somme 
pas ici en réponse aux critiques formulées / 
Pégard de linefficacité du service que donnen 
les municipalités en cause dans le Toront 
métropolitain. Il faut donc établir ce fait biel 
clairement. 


M. Skoberg: Un appel au Réglement. Je ni 
Sais si M. Givens parle ou non au nom a 


oa, 


Wa 
eff 
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oint of order. I do not know whether Mr. 
tivens is speaking for the City of Toronto, 
ut it would appear that he must have had 
yme feedback from some of the people in 
loronto because he now is taking up their 
osition at this particular time in this 
ommittee. 


‘Mr. Givens: There was no feedback at all. 
The Chairman: Order, Order. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, a!l I asked—I 

ras not really concerned whether the record- 
ig system was in operation—was whether 
ne users of the services and those people 
irectly concerned, which should be the 
funicipal Council of Metro Toronto, were 
iaking representations. It appears that Mr. 
rivens is quite concerned and maybe his feel- 
igs have been hurt, but it was not my inten- 
on to do so. However, I still think our terms 
? references—Mr. Givens probably is not 
ware of this—take in the entire ground 
ansportation system and I would have 
1ought that surely those areas affected by 
‘ound transportation from the airport to the 
ty would make representation as they did in 
fontreal and other places. 


The Chairman: I cannot see... 


‘Mr. Skoberg: That was the only point I 


." to make at that time. 


‘The Chairman: I think I made it very clear 
‘few minutes ago when I said that if the 
ity of Toronto wanted to present a brief, 
iey had had plenty of time to do so, but if 
a felt that they did not want to present 
ae, it was up to them. 


| Mr. Skoberg: Right. 


‘The Chairman: Are you through, Mr. 
rudel? 


Mr. Trudel: Yes, Mr. Chairman, you cut me 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, mention was 
ade of the 600 trips per day that are made 
ithe airport. I had the impression that that 
ure was arrived at in a survey made sever- 
years ago. Is that the case or was ita 
‘cent one? 


Mr. Sadoff: It was an estimate, a very con- 
rvative estimate. 


Mr. Benjamin: Was it done recently? 


Mr. Sadoff: No, the actual count was made 

out 10 years ago when we first started this 

mtroversy about ground transportation at 
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Toronto, mais il semble qu’il ait eu certains 
contacts avec les gens de Toronto et quwil 
représente leur point de vue ici devant ce 
Comité. 


M. Givens: Je n’ai eu aucun contact. 
Le président: Silence. 


M. Skoberg: Monsieur le président, je n’é- 
tais pas vraiment préoccupé du fait que le 
systeme de transcription ne fonctionnait pas. 
Je voulais savoir si les usagers de ces servi- 
ces, si les personnes directement en cause, 
c’est-a-dire le Conseil municipal du Toronto 
métropolitain voulaient formuler des observa- 
tions. 

M. Givens semble vraiment préoccupé. Et 
peut-étre l’a-t-on froissé mais telle n’était pas 
mon intention. Mais notre mandat, que M. 
Givens ne connait pas, probablement englobe 
tout le transport terrestre et j’aurais cru que 
les régions visées par le transport terrestre de 
Vaéroport a la ville, auraient présenté des 
instances comme elles l’ont fait 4 Montréal et 
ailleurs. 


Le présideni: Je ne vois pas... 


M. Skoberg: C’est le seul point que je vou- 
lais soulever. 


Le président: J’ai dit il y a quelques ins- 
tants que si la ville de Toronto voulait pré- 
senter un mémoire, elle avait tout le temps 
voulu pour cela, et que si elle décidait de ne 
pas en présenter, personne ne lui en tiendrait 
rigueur. 


M. Skoberg: C’est juste. 


Le président: Vous avez terminé, monsieur 
Trudel? 


M. Trudel: Oui monsieur. 


M. Benjamin: Monsieur le président, au 
sujet des 600 voyages faits chaque jour en 
direction de l’aéroport, est-ce 1a le chiffre 
établi au cours d’un relevé qui remonte a 
plusieurs années? Ou est-ce un relevé récent? 


M. Sadoff: C’est une évaluation réservée. 


M. Benjamin: Faite récemment? 


M. Sadoff: Non. Nous avons fait ce relevé il 
y a environ dix ans lorsque nous avons tout 
d’abord commencé a nous intéresser a cette 
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Malton airport. I think at that time the count 
was 248, if I remember the figure correctly. 


Mr. Benjamin: The 600, though, is an esti- 
mate of what is occurring now? 


Mr. Sadoff: Yes, it 
estimate. 


is a very modest 


Mr. Benjamin: Mr. Trudel asked if you had 
an exclusive stand, as many members of your 
association have. Are the drivers for the 
member of your association, the larger ones 
that have 30 or 35 cabs, employees? Do they 
work on a commission? Do they have a 
union? 


Mr. Sadoff:; The trend today is that the 
driver works on commission. 


Mr. Benjamin: There is no employee 
association, union membership, or anything of 
that nature? 


Mr. Sadoff: No, sir. 


Mr. Benjamin: Have any of the taxicab 
members of your association ever had or do 
they at present have any arrangement of any 
kind at the request of or in agreement with 
ATT for supplementary service? 


Mr. Sadoff: At the airport? 
Mr. Benjamin: Yes. 


Mr. Sadoff: As I mentioned a little while 
back, sir, we seem to be recognized on rainy 
days when they want us at which time they 
give us a slip which entitles us to go down 
and help them out. 


Mr. Benjamin: Has this been the case with 
any one particular taxicab company or has it 
been generally... 


Mr. Sadoff: No, it has been a case of who- 
ever is around there is asked to help out. 


Mr. Benjamin: Has there ever been either a 
formal or an informal contractual arrange- 
ment between ATT and any other taxi 
company? 


Mr. Sadoff: No, sir. 


Mr. Benjamin: There is no direct line at 
ATT offices at the airport or downtown with 
any taxi company? 


Mr. Sadoff: No, sir. 


Mr. Benjamin: When the new airport that 
is planned for Toronto is open for business 
which will be some distance further yet out 
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question controversée du transport terrestre 
Malton. A ce moment-la, je pense qu’il s’agi 
sait de 248. 


M. Benjamin: Donc, ce 600 est une évalu 
tion de la situation actuelle? 


M. Sadoff: Trés modérée. 


M. Benjamin: M. Trudel a demandé si vot 
avez un poste exclusif. Les chauffeurs di 
membres de votre association, enfin, ceux q 
ont 30-35 voitures, sont-ils des employé 
Touchent-ils une commission? Font-ils part 
d’un syndicat? 


M. Sadoff: Aujourd’hui, les chauffeurs o1 
plut6t tendance a préférer la commission. 


M. Benjamin: Il n’y a pas d’associatioy 
d’employés, de syndicats? 


M. Sadoff: Non, monsieur. 


M. Benjamin: Est-ce que certains membre 
de votre Association ont déja pris ou prenner 
des dispositions 4 la demande ou en accor 
avec la ATT pour un service supplémentaiz 
a l’aéroport? 


M. Sadoff: A l’aéroport? 
M. Benjamin: Oui. 


M. Sadoff: Comme je lai dit il y au 
instant, on semble connaitre notre existenc 
et avoir besoin de nous lorsqu’il pleut, lors 
qu’il fait mauvais. Ils nous donnent un pet: 
papier qui nous autorise a venir leur donne 
un coup de main. 


M. Benjamin: Est-ce que c’est le cas d’un 
compagnie en particulier, ou _ est-ce e 
général? 


M. Sadoff: Non, pour qui s’y trouve. O 
nous demande tout simplement de donner u 
coup de main. 


M. Benjamin: Des dispositions contractuel 
les officielles ou officieuses ont-elles été prise 
par l’ATT ou une autre compagnie de taxis? 


M. Sadoff: Non, monsieur. 


M. Benjamin: Aucune ligne directe ne reli 
les bureaux de l’ATT 4a ]’aéroport ou en vill 
avec ceux d’une autre compagnie de taxis' 


M. Sadoff: Non, monsieur. 


M. Benjamin: Quand entrera en activité ] 
nouvel aéroport de Toronto qui sera encor 
plus loin du centre-ville, croyez-vous que ]’in 
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f Toronto, do you think the taxi industry 
vill be interested in servicing that? 


Mr. Sadoff: I certainly hope that we will 
ucceed in servicing the new one. I hope we 
vill not be left at an airport that is no longer 
yeing used and then have to start all over 
gain with the new airport. I should hope so. 


Mr. Benjamin: You do not think that a 
nuch greater distance, maybe 40 or 50 miles 
ut instead of 20 miles, would deter the desire 
ff taxi companies to serve a new airport. 


“Mr. Sadoff: If it is profitable the taximan 


vill go, if it is not, he will not. 


Mr. Benjamin: Would there be any deter- 
ent because of the length of time that a cab 
vould be tied up? You would not want a lot 
f£ them going out too far, would you? 


Mr. Sadoff: A lot of time is one thing a 
aximan has.. 


_Mr. Friedman: If I may make a comment, 
ir. Whether the airport is 40 miles or 35 
niles, it comes back to the same thing that I 
aid earlier. If the cab driver or cab owner 
akes a passenger from Metropolitan Toronto 
9 that airport, then we feel because he has 
‘one 40 miles, as you have pointed out, that 
e should have an opportunity of being able 
09 come back. The deterrent in helping the 
ublic would be if you excluded the cab from 
aking a passenger back, but if he knew that 
e had an opportunity, then he would be only 
00 pleased to take the party to this new 
iiport that you project for us. 


_Mr. Benjamin: On this matter of jurisdic- 
ion and municipal by-laws, whatever your 
aterpretation is or whatever conflicting evi- 
lence we have had on the jurisdiction of the 
aunicipal law as it may or may not conflict 
vith the Department of Transport regula- 
ions. 


If DOT, for example, were to adopt a 
rocedure, such as you suggest, the licensing 
f cabs or the charging of a toll fee. In your 
nterpretation, on the assumption that the 
irecedents you cite of the Supreme Court 
ase of 1955, are you then saying that, the cab 
icensed by DOT takes fares out there, picks 
‘p fares at a common stand and, once they 
eave the grounds of the Airport, which is 
lrown property, and are on the land of the 
aunicipality of Mississauga, that municipality 
annot then stop your cabs and lay charges? 


Mr. Sadoff: It all depends, sir, of what 
y-law you are speaking of. All I am saying is 
2139264 
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dustrie du _ taxi serait intéressée a le 
desservir? 


M. Sadoff: J’espere que nous réussirons a 
desservir le nouvel aéroport, pas un aéroport 
désormais inutilisé pour que tout soit a 
recommencer a nouveau. 


M. Benjamin: Vous me croyez pas que la 
distance, 40 ou 50 milles au lieu de 20, décou- 
ragera les compagnies de taxi. 


M. Sadoff: Si c’est rentable, le chauffeur de 
taxi s’y rendra. Sinon, il n’ira pas. 


M. Benjamin: Est-ce qu’il n’y a pas d’élé- 
ments dissuasifs ici, étant donné que la voi- 
ture serait occupée plus longtemps? Les 
chauffeurs ne peuvent tout de méme pas aller 
trop loin? 


M. Sadoff: Un chauffeur de taxi a beaucoup 
de temps. 


>! 


M. Friedman: Que l’aéroport soit a 40 ou a 
35 milles, cela revient toujours 4 la méme 
chose. Si le chauffeur de taxi ou le proprié- 
taire de taxi voiture quelqu’un du Toronto 
métropolitain a cette aérogare, alors nous 
sommes d’avis que parce qu'il a parcouru 40 
milles, comme vous l’avez signalé, il devrait 
avoir la possibilité de voiturer quelqu’un au 
retour. Voila ot se situe l’élément dissuasif. Si 
vous empéchez les taxis de ramener un voya- 
geur, si le chauffeur savait qu’il avait cette 
possibilité, il serait trés heureux de conduire 
ses clients a laéroport que vous projetez. 


M. Benjamin: Sur cette question de compé- 
tence, et de reglements municipaux, quelle 
que soit votre interprétation, quels que soient 
les témoignages contradictoires entendus, 
pour ce qui est de lapplication du réglement 
municipal, qui entre peut-étre en conflit avec 
les reglements du ministére des Transports. 


Si le ministére des Transports, mettons, 
arrétait la procédure que vous proposez sur la 
délivrance de permis ou limposition d’une 
charge, suivant le précédent que vous avez 
cité dans une affaire présentée en 1955 a la 
Cour supréme, prétendez-vous que les chauf- 
feurs détenteurs d’un permis du ministére des 
Transports pourraient amener des clients a 
l’aéroport, y recueillir des voyageurs et, une 
fois hors du terrain de l’aéroport, qui est un 
bien de la Couronne, et dans la municipalité 
de Mississauga, cette municipalité ne pourrait 
alors vous arréter et vous donner des contra- 
ventions? 


M. Sadoff: Tout dépend des réglements dont 
vous parlez. Tout ce que je vous dis c’est que 
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that any taxicabs, once they leave federal 
property, are subject to any municipal by- 
laws. Just because you sell them a licence for 
$15, $20, or $25, should not give you the right, 
-and I do not think you are asking to, and we 
are not telling you to, set precedent over any 
municipal by-law. The municipal by-law will 
still stand to keep peace, or set standards at 
-your Airport. That is why I am suggesting 
your licence. 


Mr. Benjamin: What it boils down to, is 
whether or not the land on which the Airport 
is located is under the jurisdiction of munici- 
pal by-law, and equal, or has priority over 
the Department of Transport regulations. 


Mr. Sadoff: For 10 years now, the Crown 
has been telling me, “this is our property, and 
we will make the rules’, and we have been 
abiding by your rules. 


Mr. Benjamin: We obtained evidence and I 
think, certainly some feeling, if not spoken 
‘agreement, that the main trouble in Montreal 
was that no matter what the government or 
“the Department of Transport may do, until 
‘there is much reduced conflict of the jurisdic- 
tion between by-laws among the municipali- 
ties, that the taxi industry will still be faced 
“with this mess. 


Mr. Friedman: I think that, if I may, if the 
“cabs, whether it be in Montreal or Toronto, 
“were allowed, in some method of either toll 
or. a licence, we prefer the licence, the 
municipalities would then get together and 
pass the proper legislation to allow these cabs 
to operate. I think that this Committee is 
laying too much emphasis on what might 
happen between the municipalities. I think 
that there really is not too much to worry 
about. I think the municipalities themselves 
will iron this. legislation out. 


Mr. Benjamin: That was sort of, really, my 
-next question. Have you any reason to believe 
that two or more of the municipalities in 
‘Metropolitan Toronto, and Mississauga, and 
other outlying municipalities, are prepared to 
make reciprocal arrangements on licensing of 
‘cabs, uniformity of by-laws? 


Mr. Friedman: I cannot answer for the 
Metropolitan Licensing Commission. Right 
now, the only difference of opinion apparent- 
ly, from what I can gather, is Mississauga and 
Metropolitan Toronto; I do not think there is 
really a difference of opinion because we cer- 
tainly are not saying that the Mississauga 
‘cabs should be excluded. We feel that Met- 
‘ropolitan Toronto, which has roughly two 
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tout taxi, une fois qu’il quitte une propri 
fédérale doit se soumettre aux regleme 
municipaux. Simplement parce que vous le 
donnez un permis pour $15, $20, $25, cela 
vous donne pas le droit, et je ne crois pas ¢ 
c’est ce que vous voulez, ni ce que nous ve 
demandons, de passer par-dessus un rég 
ment municipal. Le réglement municipal at 
toujours pour but de maintenir la paix, 
d’établir les normes a vos aérogares. C’est 
la raison pour laquelle je propose que ve 
nous accordiez des permis. 


M. Benjamin: Alors vous croyez que le ec 
flit se résume a ceci: si le terrain ot se trou 
Vaéroport, est assujetti aux réglements mw 
cipaux et si ceux-ci ?emportent sur les rég 
ments du ministére des Transports. 


M. Sadoff: Depuis 10 ans, la Couronne ne 
dit qu’il s’agit de sa propriété et qu’elle set 
peut établir les réglements, et nous nous— 
tenons a ces réglements. 


M. Benjamin: Nous avons bien vu, sin 
senti que la source principale du conflit 
Montréal c’était que peu importe ce que fer 
le ministére des Transports ou le gouverr 
ment jusqu’a ce qu’on régle le conflit de col 
pétence entre les municipalités, les comg 
gnies de taxis auraient toujours a faire face 
cette situation. 


M. Friedman: Si les taxis pouvaient, soit 
Montréal, soit a Toronto, payer un certs 
montant ou obtenir un permis, et nous préj 
rons le permis, alors les municipalités s’ente 
draient pour faire adopter les réglemer 
voulus pour permettre a ces taxis d’opérer. 
crois que votre Comité insiste peut-étre tr 
sur ce qui pourrait se produire entre ] 
municipalités, sans raison, € mon avis. 
crois que les municipalités pourront régl 
cette question elles-mémes. 


M. Benjamin: C’est en somme la questi 
que je voulais ensuite poser. Avez-vous 4 
raisons de croire que deux municipalités | 
plus dans la région métropolitaine de Toron 
Mississauga et quelques autres,  seraie 
prétes Aa s’entendre entre elles au sujet d 
permis? 9 


M. Friedman: Je ne saurais répondre | i 
nom de la Metropolitan Licensing Comm: 
sion. La seule divergence d’opinions, Si i, 
bien compris, est entre Mississauga et 
Toronto métropolitain. Et il n’y a pas de vél 
table conflit car nous ne disons pas que ] 
taxis de Mississauga devraient étre excell 
Nous croyons que le Toronto métropolitai 
ayant une population d’environ 2 millions, 


‘ 
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illion people, and the majority of the people 
ming in at that Airport are going to Met- 
olitan Toronto; Therefore the Metropolitan 
abs should have an opportunity of servicing 
iat Airport. 


Mr. Benjamin: I have a feeling that if we 
ansfer this, if the licensing arrangements 
ere made, such as you suggest, for example, 
iat the whole problem of the lands on the 
irport, rather than being sorted out among 
ie municipalities... 


‘Mr. Friedman: I do not think that there 
ill be any problem, whatsoever. On the con- 
ary, if the licence would be issued, I think 
pu would probably solve this. These cabs 
ould find their own methods of straighten- 
ig out any of those problems that might crop 
p. They would have to. You issue the 
cence, now, it is up to us to take this ball, 
ad operate it properly. 


‘Mr. Benjamin: You do not feel, then, there 
-any danger, under a licensing arrangement 
Ich as you requested, once the cab leaves 
le Airport grounds there is nothing to stop 
1e Mississauga municipality from stopping 
very cab and laying charges. 


Mr. Friedman: If that should happen, and I 
dsubt very much that it would, we would be 
tepared to straighten this out in court, if 
scessary. I do not think it will ever come to 
» either way. 


‘Mr. Sadoff: Mississauga cabs could not 
andle this on their own. There would still be 
transportation problem if Mississauga, Met- 
»politan Toronto, and Air Terminal Trans- 
ort combined. There will be peak periods 
‘hen you still will not be able to get a car to 
ike you down to Metropolitan Toronto. But 
certainly will be an improvement over 
rhat you have now. 


. 


Mr. Benjamin: That is all I have now. 
The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: Thank you, Mr. Chairman. 
Ir. Sadoff, we heard, earlier today, somebody 
tention about 600 trips to the Airport from 
ur Association, which is 1,200 cabs, but 
1ere are 2,000 cabs in Toronto. 


Mr. Sadoff: That is right. 


Mr. Portelance: So that means there would 
e 1,000 trips to the airport, if we go by your 
0. 
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la majorité des personnes arrivant a l’aéro- 
port se rendant dans le Toronto métropoli- 
tain, les taxis de la métropole devraient avoir 
la possibilité de desservir ces aéroport. 


M. Benjamin: J’ai l’impression que s’il y 
avait un accord pour les permis, comme vous 
le proposez, tout le probleme du territoire de 
l’aéroport, plutot que d’étre réparti entre les 
municipalités... 


M. Friedman: Je ne crois pas qu’il y aurait 
des difficultés. Au contraire, si l’on octroyait 
des permis, le probleme serait réglé. Les 
chauffeurs de taxi pourraient trouver leurs 
propres moyens de régler les problémes qui 
pourraient surgir. Ils devraient le faire. Vous 
délivrez les permis. C’est 4 vous de veiller a 
Vexploitation. 


M. Benjamin: Vous ne croyez pas, en vertu 
d’un accord de permis tel que vous proposez, 
qu’une fois le taxi hors du terrain de l’aéro- 
port, rien n’empécherait la municipalité de 
Mississauga d’arréter et d’inculper tous les 
chauffeurs de taxis? 


M. Friedman: Si cela se produisait, et j’en 
doute, nous serions préts a porter laffaire 
devant les tribunaux. Je ne crois pas que cela 
aille aussi loin que cela. 


M. Sadoff: De toute facon, les taxis de Mis- 
sissauga ne pourraient assurer tout le service 
eux-mémes. Et méme si ATT, le Toronto 
métropolitain et Mississauga s’unissaient, ce 
ne serait pas encore suffisant. Il y aurait tou- 
jours des moments ot vous ne pourriez obte- 
nir un taxi pour vous rendre dans le Toronto 
métropolitain, mais ce serait tout de méme 
mieux que ce que nous avons a Il’heure 
actuelle. 


M. Benjamin: C’est tout. Merci. 
Le président: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Monsieur Sadoff, aujour- 
d’hui on a fait allusion aux 600 voyages que 
votre association effectue en direction de l’aé- 
roport. Votre association compte 1,200 voitu- 
res sur 2,000 a Toronto 


M. Sadoff: C’est juste 


M. Portelance: Ce qui veut dire environ 
1,000 voyages A l’aéroport si nous nous fions a 
votre chiffre de 600. 
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Mr. Sadoff: No, I think the count of 600 was 
given by Metropolitan Toronto taxicabs, 
members or not of our Association. For Met- 
ropolitan Toronto taxicabs, the count of 600. 


Mr. Portelance: And the price that is 
charged now is an average of about $7 or 
$7.25 to the Airport from the Royal York. 


Mr. Sadoff: Yes, $7.25. 


Mr. Portelance: Would it be cheaper if you 
were using a meter to go there? 


Mr. Sadoff: No, sir. 


Mr. Portelance: How much would it be 
then? 

Mr. Sadoff: I think the meter runs $7.80 
from the Royal York. 

Mz. Poritelance: $7.80. 


Mr. Sadoff: If you were to go, around 4 
o’clock in the morning, with a police escort, 
you will make it for $7.80. What I mean is, 
that it is $7.80 by distance, but the meter is 
based on time and mileage, accumulative. I 
do not think you will ever make it for $7.80, 
unless you go at 4.00 in the morning, under 
police escort. If you get behind a slow moving 
vehicle, or there has been an accident on the 
highway, it could be $7.80, plus anything you 
want to add on to that because, while that 
taxicab is being held up, that meter is still 
going. 


Mr. Portelance: We had a different problem 
in Montreal because it is much cheaper on 
the meter than the rates which are charged 
between downtown Montreal to the Airport. 
But just the same, they agreed to compete 
with Murray Hill Limousine Service Limited, 
there, which is charging more than the meter. 


Mr. Sadoff: We are cheaper than Air Ter- 
minal Transport, but the flat rates are less 
than the meter. We are not trying to pull the 
wool over anyone’s eyes. We made these flat 
rates as an enticement to the public. 


Mr. Portelance: Well, it depends on 
which section; you have lower prices too. 
They have the same plan as.. 


Mr. Horner: Your flat rates are cheaper. 


The Chairman: Order, please. One at a time, 
please. 


Mr. Sadoff: Than the Air Terminal Trans- 
port? Yes. 
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M. Sadoff: Non, je crois que les taxis di 
Toronto métropolitain membres ou non 
notre Association, font 600 voyages. 


M. Portelance: Et le prix exigé a Vheure 
actuelle est d’environ $7 ou $7.25 pour & 
rendre a l’aéroport du Royal York? 


M. Sadoff: $7.25, oui. 


M. Portelance: Est-ce qu’il en couteral 
moins si vous aviez un compteur? 


M,. Sadoff: Non, monsiecur. 


M. Portelance: A combien est-ce que se 
s’éléverait? 


M. Sadoff: Je crois que le taximétre indi: 
querait $7.80 depuis le Royal York. . 


M. Portelance: $7.80? 


M. Sadoff: Si vous y allez a 4 heures du 
matin précédé d’une escorte de police, vous 
pourriez y aller pour $7.80, en ce qui concerne 
la distance. Le compteur cependant tient 
compte a la fois du temps et du nombre de 
milles. Vous ne pourriez, jamais y aller pour 
$7.80 a moins d’y aller 4 4 heures du matin 
avec une escorte de la police. Si vous devez 
suivre un véhicule lent ou s’il s’est produit un 
accident sur la route, le voyage pourrait vous 
cotter $7.80, plus tout ce qu’on peut ajou- 
ter, car méme si le taxi est immobilisé pour 
une raison quelconque le compteur marche 
toujours. 


M. Portelance: Nous avions un probléme un 
peu différent 4 Montréal ot: le voyage cotte 
moins au compteur qu’a taux fixe du centre 
de la ville de Montréal a Vaéroport. Néan- 
moins, ils acceptent la concurrence de Murray 
Hill Limousine Service Limited dont le prix 
forfaitaire est plus élevé que le prix du 
compteur. 


M. Sadoff: Nous demandons moins cher que 
Air Terminal Transport, mais les taux fixes 
sont inférieurs a ceux du compteur. Nous ne 
voulons leurrer personne. Nous avons établi 


ces prix fixes pour intéresser le public. 


M. Portelance: Cela dépend de la région, 
évidemment. Leur régime est le méme que 
celui de. ifr 


M. Horner: 


Vos taux fixes sont moins 
éelevés. ; 


Le président: Un a la fois s’il vous plait. : | 
¢, 

M. Sadoff: Que Air Terminal Transpei 
Oui. a 
| 
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The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: Would you say that, if this 
ommittee would make a suggestion to DOT, 
» allow a stand of about 25 cabs at the 
irport, but only for those cabs carrying 
eople to the Airport, and not open to the 
200 cabs which go there when it is busy, 
ou would be allowed to wait in line. 


Mr. Sadoff: I would say to open the taxicab 
and to anyone who purchases a permit or a 
cence. You do not have room there for 20 
ibs; I would say four, at the most, and a 
seder. A taxicab feeder is a further portion 
way, for another 16 cars. But you will never 
fe... 


Mr. Portelance: All right. So this is a total 
{ 20; but only open to the 20 which took a 
istomer up there, free to wait in that feeder 
¢ leave the airport... 


Mr. Sadoff: Yes. 
Mr. Portelance: ...but not open to the cabs 
ho have nothing to do in Toronto at 4 
clock, and decide to go to the airport, and 
st in line. 


‘Mr. Sadoff: You will never find that. You 
ill never find a man going out to the airport 
aless there is a broadcast on the two-way 
dio that something happened, and they are 
sking all taxicabs to go out to the airport. 
ese things do happen occasionally. Emer- 
Micics arise in the city and as I stated 
afore, even without their two-way radios the 
xi drivers have some secret, I have not 
arned it yet, of getting a message across to 
fe another that is quicker than the Canadian 


cific telegraph. 


Mr. Portelance: What about Air Terminal 


ransport? Where do they get their customer 
. Toronto to go there? Do they have special 
crangements with hotels over here? At the 
festbury Hotel, I notice there is one compa- 
7 which is supplying the service. But anyone 
aving that hotel to go the airport, are they 
.cked up by limousine? 


Mr. Sadoff: They have a choice of being 
cked up by limousine or taking a taxicab. 


Mr. Portelance: But the limousine company 
Xes not have someone in each hotel here 
aking sure that everybody leaving for the 
Tport uses them. 


Mr. Sadoff: They have a ticket agent or 
aspatcher, if you want to call them that, in 
me hotels of the city. 


Mr. Portelance: In some hotels only? 
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Le présideni: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Si notre Comité devait 
recommander au ministére des Transports de 
permettre un poste d’environ 25 véhicules a 
Vaéroport, mais uniquement a l’intention des 
voitures qui aménent des gens a l’aéroport, et 
non a Vintention de 1,200 voitures qui s’y 
portent aux moments de pointe, vous pourriez 
y attendre des clients. 


M. Sadoff: Le poste devrait étre accessible a 
tout taxi qui obtient un permis. I] n’y a pas 
assez de place pour 20 véhicules, je dirais 4 
au plus, en plus d’un poste secondaire, un peu 
plus loin, ot pourraient attendre 16 autres 
véhicules. 


M. Portelance: D’accord, un total de 20 
mais ces véhicules devront voiturer quelqu’un 
jusqu’au poste en question pour pouvoir y 
avoir accés. 


M. Sadoff: Oui. 


M. Portelance: On n’y accepterait pas ceux 
qui n’ont rien a faire a Toronto a quatre 
heures et qui décident de se rendre a l’aéro- 
port pour y attendre des clients. 


M. Sadoff: La chose ne se produit jamais. 
Personne ne se rend ainsi a l’aéroport a moins 
@apprendre par la radio que quelque chose 
s’est produit et que tous les taxis doivent se 
présenter a Vaéroport. De temps a autre, des 
cas d’urgence se présentent en ville. Et, 
comme je l’ai dit, méme sans les radios, les 
chauffeurs de taxi ont trouvé le moyen, que je 
n’ai pas encore réussi 4 connaitre, de se trans- 
mettre des messages beaucoup plus rapide- 
ment que par télégramme. 


M. Portelance: Et a propos de la Air Termi- 
nal Transport, ot prennent-ils leurs clients a 
Toronto? Est-ce qu’ils ont des ententes spécia- 
les avec les hétels, avec l’hotel Westburry, par 
exemple. J’ai remarqué qu’une seule compa- 
gnie desservait l’hétel. Tous ceux qui quittent 
Vh6tel pour aller a l’aéroport doivent-ils pren- 
dre la limousine? 


M. Sadoff: On a le choix entre la limousine 
et le taxi. 


M. Portelance: Mais la compagnie du ser- 
vice de limousine n’a pas quelqu’un a chaque 
hotel ici, pour s’assurer que chaque personne 
qui quitte ’hétel pour V’aéroport monte dans 
la limousine. 


M. Sadoff: Elle a un agent des billets ou un 
répartiteur, si vous voulez, a certains hotels 
de la ville. 


M. Portelance: A certains hétels seulement? 


[Text] 
Mr. Sadoff: Some hotels, yes. 


Mr. Portelance: So they get most of the 
business? 


Mr. Sadoff: No. Metropolitan Toronto taxi- 
cabs take more people to the airport than the 
limousines. 


Mr. Portelance: Is there a special company 
serving Union Station? 


Mr. Sadoff: There is a public cab stand on 
the street at Union Station. 


Mr. Portelance: So that means that any 
company belonging to Metropolitan Toronto 
can be on that stand? 


Mr. Sadoff: There is also a private cab 
stand underneath in another section of Union 
Station. 


Mr. Portelance: So that is a special conces- 
sion too, is it not? 


Mr. Sadoff: Yes. 


Mr. Poritelance: Something similar to what 
exists right now at the airport? 


Mr. Sadcff: Yes. 


Mr. 
being 

Mr. Sadoff: No. 

Mr. Friedman: I would like to explain that 


the airline limousine, sir, also picks up from 
private homes. 


Portelance: And do you agree with that 
there too? 


Mr. Portelance: But only when they are 
called? 


Mr. Friedman: When they are called, right. 
This is service other than hotel service. 


Mr. Portelance: But right now, if one of 
your airline limousine drivers came into the 
Royal York they could call him back empty 
to the airport to provide efficient service for 
people coming in. This is something which we 
cannot do with your cab driver because you 
would not expect a man working on percent- 
age to leave the Royal York or down town to 
go back empty to the airport. 


Mr. Sadoff: We have been going to the 


airport and coming back empty for 10 years, 
sir. 


Mr. Friedman: Sir, since 10 o’clock this 
morning we have not criticized the airline 
limousines system. We think that they are a 
must and they are going to service the air- 
port. They are the primary service—we agree. 
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M. Sadoff: Oui. 


M. Portelance: Par conséquent, elle a ] 
plus grande partie de la clientéle. 


M. Sadoff: Non. Les taxis de l’aggloméra 
tion de Toronto transportent plus de voya 
geurs a Vaéroport que les limousines. 


M. Portelance: Y a-t-il une compagnie qu 
dessert spécialement la gare Union? 


M. Sadoff: Il y a un poste public de taxi 
dans la rue prés de la gare Union. 


M. Portelance: Donc toute voiture d’un 
compagnie de l’agglomération de Toront 
peut se mettre en ligne a ce poste? 


M. Sadoff: Il y a aussi un poste privé en 
dessous de la gare Union. : 

M. Portelance: I] s’agit donc d’une conces 
sion spéciale, n’est-ce pas? 


M. Sadoff: Oui. 


M. Portelance: Quelque chose de similaire ; 
ce qui existe actuellement a l’aéroport? 


M. Sadoff: Oui. 


M. Portelance: Et admettrez-vous que celé 
existe 14 aussi? 


M. Sadoff: Non. 


M. Friedman: J’aimerais expliquer que k 
limousine de l’aéroport, monsieur, va égale: 
ment chercher des clients 4 des domiciles. 


M. Portelance: Oui, mais seulement a k 
suite d’un appel téléphonique. 


M. Friedman: Oui. C’est un service diffé 
rent de celui que la compagnie donne aux 
hotels. ‘ ++ 


M. Portelance: Mais a l’heure actuelle, si ur 
chauffeur de limousine se présente au Royal 
York, il pourrait étre rappelé et rentrer a vide 
a laéroport pour bien servir ceux qui arri- 
vent. C’est quelque chose que nous ne pou: 
vons pas faire avec un chauffeur de taxi cal 
vous ne pouvez pas demander a quelqu’un qu! 
travaille a pourcentage de quitter le Royal 
York ou le coeur de la ville et de revenir 4 
vide a l’aéroport. 


M. Sadoff: Nous nous rendons 4a I|’aéroport 
et en revenons a vide depuis dix ans; 
monsieur. 


M. Friedman: Monsieur, depuis 10 heures, 
ce matin, nous n’avons pas critiqué le systeme 
de transport par limousines. Nous croyon 
que les limousines sont absolument nécessa Rt 
res et qu’elles vont desservir l’aéroport. C'est. 
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Mr. Portelance: How many cars does this 
ympany own to serve the airport, about 60? 


Mr. Freidman: About 130 cars. 


Mr. Portelance: What would they do if they 

se that contract? Are they allowed to geta 
xecial license from metropolitan Toronto to 
ymmpete with you? If every taxi driver from 
oronto is allowed to go to the airport they 
efinitely will lose part of their business and 
ere would not be the same level of 
mm petition. 


Mr. Friedman: We are not asking that they 
yse their franchise. This is one thing that we 
re not asking. We are saying, regardless of 
ho might tender, that the Department of 
ransport must consider a primary transport 
mstem. If it is the airline limousines, then 
1ey must be there. We are not saying that 
re are going to be there; we are saying that 
1ey must be there. 


Mr. Sadoff: We want to complement them. 


‘Mr. Portelance: Yes, but it might be hard 
» tie up anyone the way they are tied up 
ght now, because at the present time they 
ce forced to be there—and they make sure 
ley are there too because they have a con- 
act. But I would not like to sign a contract 
ith the government and then get only a 
srtain amount of business. 


‘Mr. Friedman: I cannot see it, sir. They 
ust get the business regardless. As I 
<plained, our obligation is to metropolitan 
oronto. With the 2,000 cabs that we and 
hers operate in metropolitan Toronto we 
ust service the two million people there. So 
e are not going to go out there and take the 
AIsiness away from the present contract 
sider or whoever might tender. We are 
sking that when our cars go out there, and 
e say that there are roughly 600 a day, they 
2 given the opportunity to stay there. But 
@ are not saying that we can service this, 
or do I think that we are going to take any 
Isiness away from the present or any future 
mtract holder because, in my observation of 
ther cities, this just does not happen. 


Mr. Sadoff: Have you ever seen, first hand, 
, and this is not in the form of criticism, 
Ople lined up waiting for transportation, 
Xicabs rolling up, Mounties not letting 
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un service de toute premiere nécessité; nous 
sommes d’accord la-dessus. 


M. Portelance: Pour desservir l’aéroport, 
cette compagnie est proriétaire de combien 
de véhicules? Une soixantaine? 


M. Friedman: Environ 130. 


M. Portelance: Qu’est-ce que la compagnie 
ferait si elle perdait ce contrat? Peut-elle 
obtenir un permis spécial de lVagglomération 
de Toronto pour vous faire concurrence? Si 
chaque chauffeur de taxi de Toronto est auto- 
risé a se rendre a l’aéroport, la compagnie va 
nettement perdre des affaires et il n’y aura 
pas le méme degré de concurrence. 


M. Friedman: Nous ne demandons pas 
qu’elle perde sa concession. C’est une chose 
que nous ne demandons pas. Nous disons que 
peu importe les soumissionnaires, le ministére 
des Transports doit envisager l’implantation 
d’un systéme de transport exclusif. S’il s’agit 
de limousines, il faut qu’elles y soient. Nous 
ne disons pas que nous y serons; nous disons 
qu’il faut qu’il y en ait. 


M. Sadoff: Nous voulons les complémenter. 


M. Portelance: Oui, mais il serait peut-étre 
difficile de réserver exclusivement des gens, 
comme c’est le cas a l’heure actuelle, car pré- 
sentement, ils sont forcés d’étre 1a et ils s’as- 
surent qu’ils y sont parce qu’ils ont un con- 
trat. Mais je n’aimerais pas passer un contrat 
avec le gouvernement pour ensuite n’obtenir 
qu’une partie de la clientéle. 


M. Friedman: Je ne vois pas bien le point, 
monsieur. Il faut nécessairement qu’ils aient 
la clientéle. Je le répéte, nous sommes comp- 
tables envers lagglomération de Toronto. 
Avec les 2,000 taxis que nous et d’autres 
exploitons dans le grand Toronto, nous 
devons desservir les 2 millions de personnes 
qui y habitent. Donc, nous n’allons pas nous 
rendre a l’aéroport pour enlever la clientéle 
du concessionnaire actuel ou d’une autre qui 
pourrait avoir gagné la soumission. Nous 
demandons que lorsque nos autos y vont, et 
nous disons qu’il y en a environ 600 par jour, 
elles puissent y rester. Nous ne disons pas que 
nous pourrons desservir l’aéroport seul et je 
ne crois pas non plus que nous allons enlever 
de la clientéle au concessionnaire actuel ou a 
un concessionnaire futur, car d’apres ce que 
j’ai vu dans d’autres villes, cela n’arrive tout 
simplement pas. 


M. Sadoff: Avez-vous déja vu de vos pro- 
pres yeux, monsieur, et ici je ne critique pas, 
des gens qui font la queue a attendre un 
moyen de transport, des taxis qui arrivent, 
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[Text] 
people get into the taxicabs—“You wait here 
until our limousines get back.” 


Mr. Portelance: If that is the case, some- 
thing definitely has to be done. Apparently, 
from what you say, very few complaints were 
received either in Ottawa or at the airport 
here. 


The Chairman: Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chair- 
man. I would like to follow up the line of 
questioning started by Mr. Portelance with 
respect to the quality of service that presently 
exists there. It has been mentioned by your 
group, and I think it is mentioned again in a 
brief which we are going to be dealing with 
from the Mississauga Cab Owners Associa- 
tion, that there is dissatisfaction with the 
present arrangement and yet, from the evi- 
dence made available to us by the Department 
of Transport resulting from a survey con- 
ducted from November 1, 1968 to October 31, 
1969, there were 10 letters of complaint and 
three complimentary letters with respect to 
roughly $4 million worth of business involv- 
ing all kinds of people and many taxi drivers. 
I wonder if perhaps we could clear up this 
confusion. Is there dissatisfaction in so far as 
the travelling public are concerned when they 
arrive at the Toronto airport? 


Mr. Sadoff: If, as you say, you have not had 
any complaints from the public, I am very 
much surprised. However, I think that their 
complaint usually goes to the taxicab compa- 
hy rather than to the Department of Trans- 
port. People just expect a -taxicab, period, 
nine times out of ten to be at hand when they 
have a ground transportation problem. If not, 
they say, ‘Where the heck is there a taxicab 
around here?” I know at Diamond taxi, the 
one I am associated with, we get a lot of 
complaints from our customers, especially our 
charge account customers, at to why they 
cannot get us out at Malton airport. 


Mr. Mazankowski: In other words, you are 
suggesting that many complaints come to 
your Association, or to the air terminal trans- 
port association? 


Mr. Sadoff: Yes, I do not think that people 
would probably write to Mr. Jamieson or to 
Ottawa; they feel that this is a municipal 
problem. 


Mr. Mazankowski: It seems rather strange 
that there would be only 10 letters of com- 
plaint out of $4 million worth of business. 
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des gendarmes de la GRC qui empéchent le: 
gens d’y monter, et vous-méme qui attende; 
qu’une limousine revienne. 


M. Portelance: Si c’est le cas, il faut évi 
demment faire quelque chose. Mais d’aprés e¢ 
que vous dites, nous avons, semble-t-il, regu 
trés peu de plaintes, soit a Ottawa, soit é 
Vaéroport ici. 


Le président: M. Mazankowski. 


M. Mazankowski: Merci, monsieur ie prési- 
dent. J’aimerais bien poursuivre dans la veine 
des questions soulevées par M. Portelance au 
sujet de la qualité du service tel qu’il existe 4 
cet endroit a ’heure actuelle. Votre groupe a 
mentionné, et je crois que c’est aussi men- 
tionné dans un autre mémoire de 1’Associa- 
tion des propriétaires de taxi de Mississauga, 
dont nous serons saisis, quwil y a un certam 
mécontentement au sujet des dispositions 
actuelles. Mais d’aprés les témoignages qu’on 
a eus du ministére des Transports a la suite 
@une étude faite du 1°7 novembre 1968 au 31 
octobre 1969, il y a eu dix lettres de plaintes 
et trois de félicitations, pour un chiffre d’af- 
faires de quelque 4 millions de dollars concer- 
nant toutes sortes de clients et nombre de 
chauffeurs de taxi. Je me demande si on 
pourrait dissiper cette confusion. Est-ce quil 
y a du mécontentement chez le public voya- 
geur qui arrive a l’aéroport de Toronto? 


M. Sadoff: Si vous prétendez ne pas avoir 
recu de plaintes de la part du public, j’en suis 
trés surpris. Mais, je crois que d’ordinaire, 
une plainte est formulée auprés de la compa- 
gnie de taxi et non pas auprés du ministere 
des Transports. Les gens s’attendent tout sim- 
plement 4 ce qu’un taxi soit 14, neuf fois sur 
dix, quand ils ont un probléme de transport 
en surface. S’il n’y a pas de taxis, ils se 
demandent ot: diable ils se trouvent. Je sais 
qu’a la compagnie Diamond, avec laquelle je 
suis associé, nous avons beaucoup de plaintes, 
surtout de la part de nos clients qui utilisent 
le crédit: ils demandent pourquoi on ne peut 
les conduire a Malton. 


M. Mazankowski: En d’autres termes, vous: 
dites que nombre de plaintes sont formulées a 
votre Association ou a |l’Association du trans- 
port a l’aérogare? 


M. Sadoff: Oui. Je ne crois pas que les gens: 
écriraient 4 M. Jamieson ou a Ottawa. IIs’ 
estiment qu’il s’agit la d’un probleme 
municipal. 


M. Mazankowski: I] semble plutdt étrange 
qu’il n’y aurait qu’une dizaine de lettres de 
plaintes, pour un chiffre d’affaires de 4 mil- 


lions de dollars. | 
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Mr. Sadoff: Who submitted this, sir? 


Mr. Mazankowski: This was submitted and 
nade available to us by the Department of 
‘ransport. 


Mr. Sadoff: From Mississauga taxicabs? 


Mr. Mazankowski: No, no; this was made 
vailable too the members of the Committee 
efore we commenced this study. 


Mr. Friedman: There have been many let- 
ers though sent to the various newspapers 
n Toronto complaining about the service a 
he airport. Evidently the number of com- 
laints that have gone to the newspaper has 
reated a committee such as this? The public 
o their complaining either to the various 
ewspapers or to the taxi service they use, 
ither Diamond, Co-op Cabs, Sunnyside Taxi 
r any other service. Unfortunately it very 
arely reaches the member of Parliament or 
ne Minister of Transport. 


Mr. Mazankowski: From what you say 


nen, that is obvious. The present service is 
ugmented by other taxicab companies in 
ush hours or in peak periods. 


Mr. Sadoff: At their convenience. 


Mr. Mazankowski: Are members of your 
\ssociation ever called to supplement 
ervice? 


Mr. Sadoff: They do not call the Associa- 
on directly; they call the men. 


| 
| 
| 


Mr. Mazankowski: But the cabs that belong 
» your Association do fill in? 


Mr. Sadoff: Oh yes. 


/Mr. Mazankowski: In so far as this would 
ntravene the by-law provisions of the Town 
{ Mississauga, has there to your knowledge 
ver been any evidence of any enforcement of 
law by police officials of the Town of 
issisauga? 


Mr. Sadoff: No, sir. 


Mr. Mazankowski: In other words, they are 
ot enforcing the by-law? 


Mr. Sadoff: No, sir. 


Mr. Mazankowski: In your submission you 
lso suggest that these permits or privileges 
® made available to those who wish to apply 
ad I am wondering about the over-subscrip- 
on of these licences. Do you not think that it 
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M. Sadoff: Qui a avancée ces chiffres, 
monsieur? 


M. Mazankowski: C’est le ministére des 
Transports qui nous les a communiqués. 


M. Sadoff: L’Association des chauffeurs de 
taxi de Mississauga? 


M. Mazankowski: Non. Ces chiffres ont été 
remis aux membres du Comité avant que 
nous ayons commencé notre étude. 


M. Friedman: Il y a eu cependant nombre 
de lettres adressées aux journaux de Toronto, 
ou l’on se plaignait du service fourni 4 l’aéro- 
port. Apparemment, le nombre de plaintes qui 
ont été envoyées aux journaux ont suscité la 
création de votre Comité. Le public se plaint 
auprés des divers journaux, ou aupres des 
services de taxis qu’il emploit, que ce soit 
Diamond, Coop, Sunnyside Taxi cu un autre 
service. Malheureusement, il est trés rare que 
la plainte atteigne le député intéressé ou 
méme le ministre des Transports. 


M. Mazankowski: Ceci est évident, d’aprés 
ce que vous venez de dire. Le service actuel 
est augmenté par d’autres compagnies de 
taxis aux heures d’affluence ou de pointe. 


M. Sadoff: Selon ce qui leur convient. 


M. Mazankowski: Est-ce que des membres 
de votre association sont appelés parfois a 
suppléer? 


M. Sadoff: Les gens n’appellent pas 1’Asso- 
ciation directement; ils appellent les chauf- 
eurs. 


M. Mazankowski: 
association répondent aux appels, 
pas? 


M. Sadoff: Oui. 


Mais les taxis de votre 
n’est-ce 


M. Mazankowski: Dans la mesure oUt ceci 
pourrait contrevenir aux réglements munici- 
paux de Mississauga, est-ce qu’on a déja vu, 
pour autant que vous sachiez, ces réglements 


appliqués par la police municipale de 
Mississauga? 

M. Sadoff: Non, monsieur. 

'M. Mazankowski: En d’autres termes, on 


n’applique pas le réglement municipal? 
M. Sadoff: Non, monsieur. 


M. Mazankowski: Dans votre mémoire, 
vous suggérez aussi que ces permis ou privile- 
ges devraient étre mis a la disposition de ceux 
qui veulent les demander, et je me demande 
sils n’y aurait pas trop de ces licences. Ne 
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would in time grossly affect or to a degree 
deteriorate the service because of the number 
of licences issued? 


Mr. Sadoff: At the end of a year or two if I 
find, from the operation of my own two taxi 
cabs, that it is not profitable for me to pay a 
yearly fee, then I will not renew. I think time 
will tell the story. 


Mr. Mazankowski: But by that time you may 
have impinged upon the service of the com- 
pany that has been providing that service to 
the point that its service may have deteriorat- 
ed to some degree. Is that not possible? 


Mr. Sadoff: I do not think so. Again there 
seems to be a feeling here, not only here 
today, but for about 10 years, that we are 
trying to do away with air terminal transport. 


Mr. Mazankowski: You have also suggested 
that the stand would be supervised by a 
member of the Department of Transport. 
Would your association be prepared to install 
a supervisor or a dispatcher at this common 
taxi stand as well, to supervise or to dispatch 
the traffic in peak periods and also 24 hours a 
day? 


Mr. Sadoff: I think it should be supervised 
24 hours a day, peak periods or not. 


Mr. Mazankowski: By a despatcher from 
your association? 


Mr. Sadoff: I would much sooner see it 
under the jurisdiction of the Department of 
Transport. 


Mr. Friedman: You see, these are things... 


Mr. Mazankowski: Would the Department 
of Transport have the authority to call your 
association, or call your members? Let us 
Suppose there were 20 people waiting for a 
cab and there were no cabs there. 


Mr. Sadoff: If he called us we would be 
Silly... 


Mr. Mazankowski: Yes, but would he have 
authority to call you? 


Mr. Sadoff: It would be to our advantage. 


Mr. Mazankowski: Yes, but would he have 


authority? Would it not be your job to have 
someone there? 


Mr. Sadoff: I think you are using the wrong 
word when you say “authority”. It would be 
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croyez-vous pas qu’a la longue ceci pourrait 
toucher considérablement ou détériorer jus- 
qu’a un certain point le service, en raison dv 
nombre de permis délivrés? 


M. Sadoff: Aprés un an ou deux, si je 
trouve que pour mes deux taxis il n’est pas 
rentable que je verse un droit annuel, je ne 
renouvellerai pas mon permis. Je pense que 
c’est a la longue qu’on verra. 


M. Mazankowski: Mais d’ici ce temps-la, 
vous aurez peut-étre nui a la compagnie qui 
assure le service, au point que son service 
s’en sera peut-étre détérioré dans une cer- 
taine mesure. N’est-ce pas une possibilité? — 


M. Sadoff: Je ne pense pas. Encore une fois, 
on semble croire ici, non seulement aujour- 
d’hui mais encore depuis dix ans, que nous 
essayons d’éliminer le service de transport d 
lVaérogare. ye 


M. Mazankowski: Vous avez suggéré aussi 
que le poste soit surveillé par un employé du 
ministére des Transports. Est-ce que votre 
association serait préte a poster aussi un sur- 
veillant et un repartiteur 4 ce poste commun 
de taxi, pour surveiller ou expédier les voitu- 
res aux heures d’affluence et aussi 24 heure 
sur 24? } 


M. Sadoff: Je crois que le poste devrait étre 
surveillé 24 heures sur 24, qu’il s’agisse ou 
non des heures d’affluence. 


M. Mazankowski: Par un répartiteur de 
votre association? 


M. Sadoff: Je préférerais que cela reléve du 
ministéere des Transports. 


M. Friedman: 
voyez-vous... 


Ce sont 1a des_ choses, 


M. Mazankowski: Est-ce que le ministére 
des Transports aurait l’autorité voulue pour 
appeler votre association ou des membres de 
votre Association? Supposons qu’il y ait vingt 
personnes qui attendent des taxis alors qu’il 
n’y a aucun taxi? ve 


M. Sadoff: Si on nous appelait, nous serions 
stupides... 


M. Mazankowski: Oui, mais est-ce quiil 
aurait V’autorité de vous appeler? 


M. Sadoff: Ce serait 4 notre avantage. 


M. Mazankowski: Oui, mais serait-il auto- 
risé a le faire? Est-ce que ce ne serait pas a 
vous de voir qu’il y ait quelqu’un 14? 

M. Sadoff: Je crois que le mot «autorité» 
est peut-étre mal choisie. Ce serait A l’avan- 


id 
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0 everyone’s advantage to see that the people 
vho are waiting get service. 


Mr. Mazankowski: Well, at the present time 
t is not handled in that manner. It is the 
uty of the transportation company to 
lespatch and to move the people out of the 
irport efficiently with the minimum of delay. 


Mr. Sadoff: I also suggest in my brief that 
cou set the standards, and I repeat myself, 
lease set them high. 


Mr. Friedman: Sir, if I may, these stand- 
rds have been set up by this present tender, 
nd I date back when nobody wanted to go 
ut to Maiton Airport. Mr. Carter had this, 
nd very few cabs went out there, only a few 
on Toronto. Of course, we progressed to a 
sition where the present tender is doing a 
easonably good job. I say to you, sir, that if 
abs were allowed to go in there, obviously 
he first month there would be trials and 
ribulations, but as we progressed, we would 
e able to police it, thether it would be the 
Yepartment of Transport or ourselves. We 
vould find ways and means of being able to 
lice this after we were in there for a period 


f time. And to answer these questions—to. 


ae it is an impossible situation because we 
vould just have to go there and see what we 
an do. 


_Mr. Mazankowski: Well, it seems to me that 
a order to create an orderly movement of 
utomobiles and people, you would have to 
ave a despatcher of some kind. I think the 
ir terminal at present has something in the 
rder of 25 despatchers. 


Mr. Friedman: Their prime business is to 
espatch, to bring people to the airport and 
espatch. This is all they do. For example, in 
ur company we have 30 people answering 
ones and despatching over a 24-hour period 
ecause this is our business. Again, I repeat, 
ae cab industry is going to be the secondary 
cansportation out there and I do not think 
lat we will need the same type of policing as 
ge air terminal has today. 


| 

Mr. Mazankowski: That is fine. 

“Mr. Cameron: Could I make an addition to 
aat? The public transportation body here in 
‘oronto—the TTC—are operating out of the 
irport now. They are a supplementary form 
transportation out there, and the public 
as no trouble finding the buses on their own. 
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tage de tout le monde d’assurer que les gens 
qui attendent obtiennent un _ service de 
transport. 


M. Mazankowski: A JVheure actuelle, ce 
n’est pas la facon de procéder. C’est le devoir 
de la compagnie de transport d’expédier le 
trafic de facon efficace vers l’extérieur de l’aé- 
roport et avec le moins de retard possible. 


M. Sadoff: Je suggére aussi dans mon 
mémoire que vous établissiez des normes, et, 
je le répéte, que vos normes soient élevées. 


M. Friedman: Si vous me permettez, mon- 
sieur, ces normes ont été établies par le con- 
cessionnaire actuel, et je remonte au moment 
ou personne ne voulait faire le service a l’aé- 
roport de Malton. C’est M. Carter qui avait la 
concession, et tres peu de taxis se rendaient 
de Toronto a l’aéroport. Evidemment, la sitwa- 
tion a changé et maintenant le soumission- 
naire actuel donne un assez bon service. Et je 
vous affirme, monsieur, que si les taxis 
avaient la permission de s’y rendre, évidem- 
ment, le premier mois, il y aurait certaines 
difficultés, mais au fur et a mesure que la 
situation progresserait, nous pourrions la sur- 
veiller, que ce soit le ministére, ou nous- 
mémes. Nous trouverions le moyen de surveil- 
ler Vaffaire, une fois engagés dedans pendant 
un certain temps. Et pour répondre a ces 
questions, je dirai que selon moi, c’est une 
situation tout a fait hypothétique car il fau- 
drait que nous soyons dans le bain pour voir 
ce que nous pouvons faire. 


M. Mazankowski: A mon sens, pour qu’il y 
ait un déplacement assez ordonné de véhicu- 
les et de personnes, il faudrait un répartiteur. 
Je pense qu’a Vheure actuelle, il y a quelque 
chose comme 25 répartiteurs 4 laérogare. 


M. Friedman: Leur travail principal, c’est 
d’amener les gens a l’aéroport et de répartir 
la clientele. C’est tout ce quwils font. Par 
exemple, dans notre compagnie, nous avons 
30 personnes qui répondent au téléphone et 
qui font la répartition, et le service dure 24 
heures sur 24, car c’est notre commerce. 
Encore une fois, je le répéte, l’industrie du 
taxi sera le deuxiéme mode de transport a cet 
endroit et je ne crois pas que nous aurons 
besoin du méme genre de surveillance, a ]’aé- 
rogare, qu’a lV’heure actuelle. 


M. Mazankowski: Trés bien. 


M. Cameron: Je voudrais ajouter quelque 
chose. La société de transport public urbain, 
ici a Toronto, la TTC, va jusqu’a l’aéroport 
actuellement. Il s’agit d’un mode supplémen- 
taire de transport vers cet endroit et le public 
n’a aucune difficulté a trouver des autobus 
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I think the same situation would arise with 
cabs, as with all cab stands located in this 
city or any other city. People find them by 
themselves. This would eliminate the mechan- 
ics of having a despatcher. 


Mr. Mazankowski: Thank you. 
The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Mr. Sadoff, from the beginning it 
seems that you have based your case entirely 
on the judgment of the Supreme Court of 
Canada. You have submitted a copy of their 
judgment without submitting what the real 
case was all about in the first place, what the 
real charges were. Also, your pretext is that 
the Department of Transport has the right to 
licence taxis, and then from here on you are 
building up your case. Personally I think that 
the two bases on which you are building your 
case are very doubtful. This is my opinion. 


First of all, I do not think that the Depart- 
ment of Transport has the right to licence 
taxis. You have a municipality to do that. 
They also do not licence trucks or cars or 
things like that in municipalities. And, 
secondly, the judgment that you are talking 
about has something to do with municipal 
bylaws. You seem to reject the municipal 
bylaws of Mississauga, and you feel that your 
taxis can go right into the airport and operate 
without them having any jurisdiction over 
you. 

Let us presume that you were wrong. What 
then would be your move? Because you pre- 
sume that you are right, you are working in 
one direction only, and then you reject com- 
pletely any other type of question or sugges- 
tion such as the direct line, the direct tele- 
phone, because you are basing your case on 
the hope that you are right in your assump- 
tion of the judgment, and also that the 
Department of Transport has the right to 
licence taxis and allow you in there. 


Suppose now that you are wrong. What 
objection would you have to your Metropoli- 
tan taxis having the right to have a stand 
somewhere close to the airport but not on 
airport land, in the territory of the metropoli- 
tan government, with a direct-line telephone 
to your taxi company? In other words, each 
firm can have their own line. So could the 
Municipality of Mississauga or any other 
municipality. Any of their taxi companies 
could have a direct line. In other words, the 
air passenger would have the privilege and 
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tout seul. Je crois que la méme situation gs 
présentera avec les taxis, tout comme pow 
tous les postes de taxis situés dans la ville o1 
dans toute autre ville. Les gens les trouven 
tout seul. Cela éliminerait les dispositif: 
qu’exige la présence d’un expéditeur. 


M. Mazankowski: Merci. 
Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Monsieur Sadoff, depuis le début 
il semble que vous ayez fondé votre cause 
uniquement sur le jugement rendu par kk 
Cour Supréme du Canada et dont vous ave; 
présenté une copie ce matin. Vous l’avez fai 
sans nous dire ce dont il s’agissait vraiment 
au tout début, ni quelles étaient les accusa- 
tions. Et aussi vous prétendez que le ministeére 
des Transports a le droit de donner des 
permis aux taxis et c’est la-dessus que vous 
édifiez votre cause. Je crois pour ma part que 
les deux fondements de votre cause sont trés 
douteux. Du moins, c’est mon opinion. 

Premiérement, je ne crois pas que le minis- 
tére des Transports ait le droit de délivrer des 
permis pour les taxis; ce sont les municipali- 
tés qui le font. Le ministére ne délivre pas 
non plus des permis pour les camions, les 
voitures, ou les véhicules de ce genre dans les 
municipalités. Et deuxiémement, la décision 
dont vous parlez a quelque chose a voir avec 
les réglements municipaux. Vous semblez 
rejeter les réglements de la municipalité de 
Mississauga, et selon vous, vos taxis peuvent 
se rendre jusqu’a l’aéroport et y faire com- 
merce sans que la municipalité ait autorité 
sur vous. Mais supposons que vous vous trom- 
piez. Qu’est-ce que vous feriez alors? Parce 
que vous présumez avoir raison, vous allez 
dans un sens seulement puis vous rejetez 
enti€rement tout autre genre de question ou 
de suggestion comme, par exemple, la ligne 
téléphonique directe, parce que vous vous 
fondez uniquement sur l’espoir que vous ayez 
raison dans votre facon de comprendre le 
jugement et aussi sur le fait que le ministere 
des Transports a le droit de délivrer des 
permis pour les taxis et vous permette d’y 
aller. } 


Supposons maintenant que vous fassieZ 
erreur. Quelle serait votre objection a ce que 
les taxis de l’agglomération métropolitaine de 
Toronto aient le droit d’avoir un poste tout 
prés de l’aéroport, sans étre sur le terrain 
propre de l’aéroport, mais dans le territoire 
du gouvernement métropolitain, et une ligne 
de téléphone directe rejoignant votre compa- 
gnie? En d’autres termes, chaque compagnie 
pourrait avoir sa propre ligne. La municipa- 
lité de Mississauga pourrait en avoir une 
aussi, ou toute autre municipalité, de méme 


‘a 
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ie right to either use the service that is 
vere today or phone his own taxi driver if he 
ishes. It would be faster than looking 
wough a telephone book. 


Mr. Sadoff: I am sorry if I have given you 
ie impression that I am rejecting any offers. 
am not. I am here to listen. As far as a 
irect line is concerned, I will give you an 
<ample. What good would a direct line do 
ju if you were waiting a streetcar at Queen 
1d Yonge and there was a telephone there to 
le company—the TTC—at Bathurst and 
upont? Taxicabs are there to either do a job 
> not do a job. 


) 

Visualize this. You come out of Malton Air- 
xt and you see a telephone for the Diamond 
axi of for Co-op, which has an office down 
._ the heart of the city. You pick up the 
lephone. They might have a taxicab four 
iles away; they might have a taxicab 14 
iles away. A Jumbo Jet has just landed. 
our name is Mr. Green, or whatever the 
se may be. We send a car out for Mr. 
reen and there are 30 people waiting. All 
‘a sudden there are 30 Mr. Greens at the 
rport. This is the point I am trying to make. 
taxicab is convenient where you step out of 
dry entrance into a dry taxicab, but if you 
ive to take your baggage and start looking 
70, three or four miles up the street for a 
% driver, he might as well not be there at 
1. 


‘Mr. Rock: Mr. Sadoff, in that case it seems 
yu want things only one way, and that is 
yur way. For instance, you were asked 
ether, if you would be able to go into the 
rport, the limousine service should not also 
ive the same right to have taxis and run 
e@ same business as you over here, and 
umediately you said no. This means that you 
Juld like to supplement their service—com- 
ement their service, I should say—by being 
yle to compete with them, but you do not 
cnt them to compete with you. I cannot 
derstand your thinking in this way. 


Mr. Sadoff: I am sorry, sir, you are wrong. 


Mr. Rock: Well, this is the impression I got. 


Mr. Sadoff: They are doing taxicab service 
Toronto without a licence. You can call 
em at their office and they will come and 
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que toute autre compagnie de taxis. En d’au- 
tres termes, le voyageur aurait le privilége et 
le droit soit d’employer les services qui exis- 
tent a Vheure actuelle, soit de téléphoner a 
son propre chauffeur de taxi s’il le désire. Ce 
serait plus rapide que de chercher dans l’an- 
nuaire téléphonique. 


M. Sadoff: Je m’excuse si je vous ai donné 
Vimpression que je rejetais toute suggestion: 
ce n’est pas le cas. Je suis ici pour écouter. 
Pour ce qui est de la ligne directe, je vais 
vous donner un exemple. A quoi vous servirait 
une ligne directe si vous attendiez un autobus 
au carrefour de Queen et Yonge et qu’il y 
aurait la un téléphone pour rejoindre la com- 
pagnie, la TTC, au carrefour de Bathurst et 
DuPont? Les taxis sont la ou bien pour 
donner un service ou bien pour n’en pas 
donner. 


Voyez bien: vous sortez de Jlaéroport 
Malton, et vous avez un téléphone pour la 
Diamond ou la Co-Op, dont le bureau est au 
coeur de la ville. Vous décrochez le récepteur; 
la compagnie a peut-étre un taxi A 4 milles de 
la, ou bien a 14 milles aussi. Il y a un réacté 
«Jumbo» qui vient d’aiterrir. Vous vous appe- 
lez M. Greene ou peu importe. Nous envoyons 
un taxi pour M. Greene et, il y a une tren- 
taine de personnes qui attendent. Tout d’un 
coup, il y a 30 M. Greene 4a I|’aéroport. C’est le 
point que j’essaie de montrer. Un taxi est bon 
a condition que vous sortiez directement 
d’une entrée et montiez dans le taxi, mais s’il 
vous faut prendre vos bagages et commencer 
a regarder a 2, 3, 4 milles pour essayer de 
trouver un taxi, mieux vaut ne pas en avoir 
du tout. 


M. Rock: Dans ce cas-la, monsieur Sadoff, il 
semble que vous voulez que les choses se 
passent juste d’une facon, la vétre. Par exem- 
ple, on vous a demandé, dans le cas ot vous 
auriez la permission d’aller 4 l’aéroport, le ser- 
vice de limousines ne devrait pas aussi jouir 
du méme droit d’y avoir des taxis et d’y 
exploiter le méme commerce que vous, et 
immédiatement vous avez répondu non. Ce 
qui veut dire que vous voudriez suppléer a 
leur service, complémenter ce service, devrais- 
je dire, en pouvant lui faire concurrence, 
mais vous ne voulez pas qu’il vous fasse con- 
currence. Je ne comprends pas votre raison- 
nement a cet égard. 

M. Sadoff: Je m’excuse, monsieur, mais 
vous vous trompez. 


M. Rock: C’est l’impression que j’ai eue. 


M. Sadoff: Le service-limousine fait du taxi 
a Toronto sans permis. Vous pouvez lui télé- 
phoner &a son bureau et l’on viendra vous 
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pick you up like a taxicab will. They are 
doing this now. I cannot do what they are 
doing at the airport. 


Mr. Rock: Oh, yes. You can go into the 
airport. You can. You said so yourself. 


Mr. Sadoff: Yes, to the airport. 
Mr. Rock: Yes. 


Mr. Sadoff: But I cannot pick up at the 
airport. They can go both ways and get paid 
both ways; we cannot. 


Mr. Rock: If you phone them. This is exact- 
ly a good example. In other words, here is a 
man that has telephoned. He will phone that 
service. He will wait at home. He is willing to 
wait at home for that service to come here, 
rather than take a taxi around the corner, 
and you seem to sort of bring out the worst 
of things. If you have a stand outside the 
airport, it is going to be so far away in the 
middle of town, and nobody is going to wait 
that long. How close is the territory, the clos- 
est part of the territory of the Metropolitan 
area to the Airport? I guess that is out to 
Etobicoke? 


Mr. Sadoff: I believe it is three miles; 
approximately three miles from the border of 
Metropolitan Toronto to the Airport. 


Mr. Rock: Right. You are in about the same 
situation as the City of Montreal. In other 
words, if they would have a direct-line ser- 
vice at the airport in Montreal, even the 
Montreal taxi firms would be able, around 
three miles away from the airport, to have a 
taxi stand. If anyone would phone them 
rather than use the service that there is there, 
they would be able to do so, if they had that 
privilege, if they would have the right to 
have a direct line. How long does it take a 
taxi to drive three miles? 


Mr. Sadoff: Sometimes it can take you five 
minutes; sometimes it can take you an hour. 


Mr. Rock: Well, I know. But you are 
already assuming that the worst is always to 
happen. Always there is a big storm, there is 
a big accident, as if this is something that is 
happening all the time in Toronto. In normal 
times, it is going to take how long, five 
minutes, three minutes, two minutes? 


Mr. Sadoff: If there is a cab parked three 
miles from the area? 


Mr. Rock: Wait a minute now. You see, I 
am saying, if we had a direct telephone ser- 
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chercher tout comme un taxi le fait. Cela gs 
fait a V’heure actuelle, mais je ne puis pa 
faire ce qu’il fait a l’aéroport. | 


M. Rock: Oui vous le pouvez. Vous pouve 
aller 4 ’aéroport. Vous l’avez dit vous-méme, 


M. Sadoff: Oui a l’aéroport. 
M. Rock: Oui. 


M. Sadoff: Mais je ne peux pas prendre de 
voyageurs a l’aéroport. Le service-limousin 
peut prendre des clients dans les deux sens e 
se faire payer dans les deux sens, mais nou 
ne le pouvons pas. 


M. Rock: Et si vous leur téléphonez. C’es 
un excellent exemple. En d’autre mots, quel 
qu’un téléphone a ce service. Il attend 4 1 
maison. Il consent 4 attendre a la maiso 
pour avoir ce service, qui ira le recueilliz 
plutot que de prendre un taxi qui se trouvi 
au coin de la rue. Et vous semblez, plus 01 
moins, faire ressortir le pire cété des choses 
que si vous avez un poste prés de l’aéroport, i 
sera tellement loin en ville que personne n’at 
tendra si longtemps. Quelle est la distance el 
cause? OU se trouve le point du _ gran 
Toronto qui soit le plus prés de l’aéroport? Ji 
pense que c’est a Etobicoke, n’est-ce pas? 


M. Sadoff: Je pense qu'il y a environ | 
milles de la limite du grand Toronto ; 
Vaéroport. 4) 


M. Rock: C’est juste. Vous vous trouvez i 
peu prés dans la méme situation que la vill 
de Montréal. En d’autres mots, s’il y avai 
une ligne directe de téléphone A l’aéroport di 
Montréal, méme les compagnies de taxi di 
Montréal pourraient, dans un rayon de: 
milles de l’aéroport, avoir un poste de taxi. § 
quelqu’un leur téléphonait plutét que d’utili 
ser le service qui s’y trouve, les taxis pour 
raient venir, s’ils avaient ce privilége, s'il! 
avaient le droit d’avoir une ligne directe 
Combien de temps faut-il 4 un taxi pour fran: 
chir 3 milles? ¢y" 


M. Sadoff: Il faut parfois 5 minutes, parfoii 


une heure. ids 


'M. Rock: Je sais. Mais, vous concluez déjé 
que le pire arrive toujours. Il y aura toujour’ 
une grande tempéte, un gros accident, comme 
si cela se produisait toujours 4 Toronto. Com 
bien faudra-t-il de temps d’ordinaire? Trois 
cing, dix minutes? 


gE 
7 


M. Sadoff: S’il y a un taxi A 3 milles? 
& 

M. Rock: Un instant. Je dis que s’il y aval 
une ligne téléphonique directe pour toutes 
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ce line, for all taxi companies who wished 
have one, they would be able to put a 
and up anywhere, and close to the airport 
thin their own jurisdiction. Then you are 
thin the law to be called over there at any 
ne, if you can get that direct line at the 
‘port. 


Mr. Sadoff: A direct line... 


Mr. Rock: 
lowed, also. 


Mr. Sadoff: 


And right, now, you are not 
A direct line is not the answer, 


Mr. Rock: To you, it is not the answer. 


Mr. Sadoff: To me, I see taxicabs, as any 
her product which is sold to the public. I 
n walk into a supermarket and maybe corn 
kes, the last thing on my mind, but there is 
big enough display of corn flakes in the 
we, I could pick up a box of corn flakes. 
id taxi-taxicabs, too, have to display them- 
Ives to be sold. If I am waiting at the air- 
rt, and I am prejudiced against taxis, I am 
e stubborn type, I am going to sit here and 
1it for the Air Terminal Transport. But it is 
owing, and it is blowing outside, and there 
e four taxicabs sitting over there with their 
ostors running, and maybe it is a warmer in 
ere than it is out here, I might be sold ona 
xicab. That is the way taxicabs are sold, by 
splaying themselves. 

Mr. Rock: Right. Mr. Sadoff, I will not con- 
ue on the same line. How many of your 
xi owners, as chaffeurs, have other full-time 
yloyment, in other industries? 


Mr. Sadoff: It is difficult for me to answer 
at, sir. There are a lot of part-time drivers 
(the industry, but an exact figure, I am 
raid you will have to ask the gentleman 
om the Metropolitan Licensing Commission. 


r. Rock: So, when you say there is a lot, 
at means that there is a lot that do not 
pend for their livelihood on the taxi busi- 
ss, but actually on some other full-time 
iployment that they have. 


Mr. Sadoff: That is right sir. 
Mr. Rock: My last question. In all the com- 


nies that you represent, how many of them 


} 


erate concessions in certain areas in 
ronto? 

| 

Mr. Forrestall: Careful of that word, 
vymond. 
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compagnies de taxis qui désireraient en avoir 
une, elles pourraient établir un poste n’im- 
porte ot prés de l’aéroport, dans le territoire 
dont elles relévent. I] serait alors légal d’étre 
appelé a Vaéroport, n’importe quand, s’il exis- 
tait une telle ligne a l’aéroport. 


M. Sadoff: Une ligne directe... 


M. Rock: Et actuellement, on ne permet pas 
qu’il y ait une ligne directe. 


M. Sadoff: La ligne directe n’est pas la 
solution, monsieur. 


M. Rock: Pour vous, ce ne l’est pas. 


M. Sadoff: Moi je vois les taxis comme tout 
autre produit vendu au public. Je peux me 
rendre dans une épicerie géante, et y voir 
peut-étre du Corn Flakes, la derniére chose 
que j’ai en téte. Cependant, si létalage est 
suffisamment voyant, j’en prendrai peut-étre 
une boite. Méme chose pour les taxis. I] faut 
qu’ils se mettent en évidence pour vendre 
leur produit. Si j’attends a l’aéroport et que 
j'ai des préjugés a Végard des taxis, étant 
d’un tempérament entété, je vais rester la et 
attendre un véhicule du service de transport 
de l’aérogare. Mais s’il neige, que le vent souf- 
fle dehors, qu’il y a 4 taxis avec leur moteur 
en marche, et qu’il fait peut-étre plus chaud 
dedans que dehors, on me vendra peut-étre le 
service. C’est ainsi que les taxis vendent leur 
service, en étalant leur marchandise. 


M. Rock: Bien, monsieur Sadoff, je vais 
laisser cet ordre de questions. Combien de vos 
propriétaires de taxis, en tant que chauffeur, 
ont un emploi a plein temps dans d’autres 
industries? 


M. Sadoff: Il ne m’est pas facile de répon- 
dre, monsieur. Il y a bon nombre de chauf- 
feurs A temps partiel au sein de Jl industrie, 
mais pour un chiffre exact, vous devrez 
demander au représentant de la Commission 
métropolitaine qui accorde les permis. 


M. Rock: Donc, quand vous dites qu’il y en 
a beaucoup cela signifie qu’il y en a bon 
nombre qui ne gagnent pas leur vie par le 
commerce du taxi, mais qui la gagnent en 
fait par un autre emploi a plein temps. 


M. Sadoff: C’est juste, monsieur. 


M. Rock: Une derniére question. Pour 
toutes les compagnies de taxis que vous 
représentez, combien d’entre elles ont des 
concessions dans certaines zones de Toronto? 


M. Forrestall: Attention 4 ce mot, Raymond, 
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Mr. Sadoff: Private concessions? 


Mr. Rock: Yes. In other words, they have 
the right to go to this station, or to this 
football field, and no one else, or to this hotel, 
and no one else; you know, have their park- 
ing lot there. 


Mr. Sadoff: I will take a guess. About 20. 


Mr. Rock: About 20, but there are conces- 
sions like that, then? 


Mr. Sadoff: Twenty out of 220, sir. There 
are approximately 200 or better, public cab 
stands in the City; about 20 are places where 
you just cannot park and you have to get off 
the street. 


Mr. Friedman: We feel that concessions are 
wrong sir. And we feel that, if it were possi- 
ble, we would do away with all of them. 


Mr. Rock: Okay. 


Mr. Sadoff: We are not decided even among 
ourselves... 


Mr. Friedman: Within our own organiza- 
tion. ... 


The Chairman: One at a time please. 
Mr. Friedman: 


Mr. Sadoff: It is an evil we have been 
living with because we cannot get parking 
space at all the hotels, and the prominent 
corners, which we would like to. 


Iam sorry, sir. 


The Chairman: Mr. Walker. 


Mr. Walker: Thank you very much, Mr. 
Chairman. I appreciate this courtesy. I am not 
a member of the Committee, and I am not a 
member of Parliament from Toronto; I am a 
member from York Centre. 


An hon. Member: That makes it better. 
Mr. Walker: I thought, Mr. Chairman... 


The Chairman: Order, please. 


Mr. Walker: I have a few questions; but I 
wonder if I first might say a few words. I 
have some difficulty sitting here, and I have 
to keep reminding myself, as I sit here, that 
this is not an investigation of the taxicab in- 
dustry. I do not think it is an investigation of 
the Airline Limousine Service. It seems to me, 
and Philip Givens mentioned this a little 
while ago, this is an investigation into the 
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M. Sadoff: A l’échelle privée? 


M. Rock: Oui. Autrement dit, des compa 
gnies qui ont le droit d’aller a tel poste, a te 
champ de football et a4 aucun autre, a tel héte 
et a aucun autre; vous savez, des compagnie 


qui y ont une aire de stationnement. 


M. Sadoff: Je vais essayer de devine 
Approximativement 20... 


M. Rock: Environ 20, donc de telles conces 
sions existent? 


M. Sadoff: 20 sur 220, monsieur. II y |; 
environ 200 postes publics de taxis dans ]; 
ville. Je dirais qu’environ 20 de ces poste 
sont a des endroits ot. vous ne pouvez simple 
ment pas stationner. Il vous faut quitter 1]. 
rue. 


M. Friedman: A votre avis, le systéme de 
concessions est mauvais, monsieur, et si ¢’é 
tait possible, on devrait s’en débarrasse 
compléetement. 


M. Rock: Trés bien. 


M. Sadoff: Nous sommes indécis méme 
entre nous... 


M. Friedman: Dans votre propre organisa: 
Lone 


Le président: Un a la fois, s’il vous plait. | 
M. Friedman: Je regrette, monsieur. 


M. Sadoff: C’est un mal que nous endurons 
car nous ne pouvons pas avoir des aires dé 
stationnement a tous les hdtels et a tous le: 
carrefours importants, ce que nous aimerions 
avoir. 


Le président: Monsieur Walker... 


M. Walker: Merci beaucoup monsieur le 
président. J’apprécie beaucoup votre geste. Jé 
ne suis pas membre du Comité et je ne suis 
pas député de Toronto, mais plutédt de 
York-Centre. 


Une voix: C’est mieux. 
M. Walker: J’ai pensé, monsieur Ile 
président .. ‘ 


Le président: A lordre, s’il vous plait! 


M. Walker: J’aurais quelques questions a 
poser, mais au début, est-ce que je pourrals 
dire quelques mots? J’éprouve quelques diffi- 
cultés a siéger ici et je dois toujours me rap- 
peler, quand je suis ici, que nous ne menons 
pas la une enquéte sur l’industrie du taxi. Je 
ne crois pas que ce soit une enquéte sur le 
service de limousines a l’aéroport. Je crois 
plutot, et M. Philip Givens ’a mentionné, il Y 
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round transportation at 
anada. 


airports across 


I have the feeling that we are concentrat- 
ig, and I would hate to have the hearings 
id this way, purely on a particular problem 
| this particular time, at one airport in the 
ity of Toronto, rather than wondering what 
1e ground transportation problems are going 
» be at Toronto International, or another 
irport. that is built, five years from now. 
would hope that any recommendation that 
ie Committee makes to the government will 
ot be based simply on what appears to be a 
ifference of opinion, or a quarrel, or an 
-gsument, between the taxicab industry and 
1e City of Toronto, and the Airline Limou- 
ne Service that is operating out at the 
rport. 

‘Surely, when we are thinking about the 
iture and the Airline Limousine Service 
hich have not presented their brief yet, it 
oes not take much imagination to know, that 
1 terms of alternate transportation to what 
‘e have now, this is right. Surely we will be 
uinking, possibly about STOL aircraft, about 
elicopters, about monorails, hovercraft; I do 
ot know what is out there in the future, but 
‘am darned sure that these are the alterna- 
ve types of facilities that the people, in this 
use, in the Metropolitan area of Toronto, are 
ding to need. 


This is what the Airport itself is going to 
sed, so I would hope that the Committee will 
ot just end up arbitrating a dispute, if you 
ill, between the Limousine Service and the 
ixicab service, but try to solve the problem 
lat has been in the making for 10 years. 
My concern, and I must preclude my 
smarks with this, the Limousine Service, at 
oronto International Airport, run a good 
tow. They are clean. Their drivers are 
yurteous. This has all been said, and in fair- 
ass to the people who are representing the 
ixicab industry, they have been stressing 
is. They have also been stressing the fact 
iat they have not the least wish, because 
ley have not the facilities, or the tight 
‘ganization to replace the primary contrac- 
r, or the primary tender, whose job is to 
Ove people in and out of the Toronto Inter- 
ational Airport. 

For the next 90 seconds, I simply want to 
yeak, not for the taxicab people, and not for 
1e Limousine Service, but for the air travel- 
r, and the majority of them are coming in 
id out of the City of Toronto, and they are 
orontonians and Metro-Torontonians. I want 
speak for the people who fly through the 
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a quelque temps, qu’il s’agit plutdt d’une 
enquéte sur les modes de transport en surface 
pour les différents aéroports du Caanda. 


Je suis d’avis que nous nous concentrons 
plutét, et je n’aimerais pas que les audiences 
se terminent ainsi, sur un probleme particu- 
lier, qui se pose a ce moment-ci a un aéroport 
de la ville de Toronto, plut6t que de nous 
demander ce que seront les problemes du 
transport au sol a l’aéroport international de 
Toronto ou a une autre aérogare qui sera 
aménagée dans cinq ans d’ici. Mais j’ose espé- 
rer que toutes les recommandations que le 
Comité fera au gouvernement ne seront pas 
fondées simplement sur ce qui semble étre 
une divergence d’opinions, un différend ou 
une discussion entre lindustrie du taxi, la 
ville de Toronto et le service des limousines 
qui fonctionne déja a 1]’aéroport. 

Strement, lorsque nous songeons a l’ave- 
nir, et au service de limousines, qui n’a pas 
encore présenté son mémoire, il ne faut pas 
tellement d’imagination pour se_ rendre 
compte que pour ce qui est des autres pos- 
sibiltés de transport que celles que nous 
avons maintenant, sirement qu’on songera 
peut-étre aux avions STOL, aux hélicoptéres, 
aux monorails, aux aéroglisseurs. J’ignore ce 
que l’avenir nous réserve, mais je suis sir 
que ce sont la les solutions de rechange, les 
autres possibilités dont les gens, dans ce cas- 
ci pour la région métropolitaine de Toronto, 
auront besoin. 

C’est ce dont l’aéroport lui-méme aura 
besoin. J’ose done espérer que le Comité ne 
sen tiendra pas simplement a arbitrer un 
différend entre le service de taxis et le ser- 
vice de limousines mais qu’il essaiera de ré- 
soudre le probléme qui se pose depuis 10 ans. 

Voila ma préoccupation, et je dois terminer 
mes observations ainsi: le service de limousi- 
nes a l’aéroport international de Toronto est 
bon. Les voitures sont propres, les chauffeurs 
sont courtois. Tout cela a été dit, et en toute 
honnéteté pour ceux qui représentent le com- 
merce du taxi, eux aussi ont insisté sur ce 
point. Ils ont aussi souligné qu’ils ne désirent 
pas le moins du monde, parce qu’ils n’ont pas 
les facilités voulues ni le genre d’organisation 
qu’il faut, remplacer l’entrepreneur principal 
qui a pour fonction de transporter les voya- 
geurs de et vers l’aéroport international de 
Toronto. 


Durant les 90 prochaines secondes, je vou- 
drais simplement parler non pour les opéra- 
teurs de taxis, non pour le service de limousi- 
nes, mais pour les voyageurs aériens, dont la 
majorité viennent de l’agglomération toron- 
toise. Je veux parler-au nom de ces personnes 
qui volent a 450 milles a l’heure. Nous allons 
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air 450 miles an hour. We get from Ottawa to 
Toronto in 50 minutes and, if it is a criticism, 
it will have to be accepted, sometimes you 
wait for 25 minutes, at this end, to get to 
your home. 

This is what I am talking about. Let us 
open up our minds to the major responsibility 
of any ground transportation, and that is to 
get people as quickly as possible, where they 
want to go. I had a little note sent up to me, 
there is somebody in the audience, a commer- 
cial traveller. He said: “Everyone here is 
being heard, except the commercial travel- 
ler.”’ He said: “I made 127 trips out of Malton 
in 1969, can I be heard?” 

I do not know whether he can be heard at 
this Committee, Mr. Chairman. 


Mr. Horner: You cut your speech short and 
we can hear him any time. 


Mr. Walker: But, I would think... 


An hon. Member: Let him take your time. 


The Chairman: If you take your 10 minutes 
to make a speech, you will not be allowed to 
ask questions, Mr. Walker. 


Mr. Walker: It is all right. No. But all I am 
suggesting is that after the experts, and the 
pros and cons about the Limousine Service, 
and the taxi service, are heard I think we 
should hear that .. 


The Chairman: If somebody would tell the 
gentleman that, if he wants to sit and wait, 
he will be heard. 


Mr. Walker: All right. In the meantime my 
time is running out. I just want to ask this 
one question. Did you say that, periodically, 
that cabs are called in at the present time, 
who calls you in? 


Mr. Sadoff: The starter at the Air Terminal 
Transport. 


M. Walker: Who employs the starter? 
Mr. Sadoff: Air Terminal Transport. 


Mr. Walker: Air Terminal Transport. Have 
your calls increased in the last six months 
compared with a year ago? Are you being 
used more now? 


Mr. Sadoff: They are constantly increasing. 
Mr. Walker: More now? 
Mr. Sadoff: Yes. 
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d’Ottawa a Toronto en 50 minutes, et si c’es 
une critique il faudrait l’accepter comm 
telle: eh bien, a l’occasion, on attend 25 minu 
tes a Ottawa avant de pouvoir rentrer che 
Sol. 

Voila ce que je veux dire. Eveillons-nou 
un peu a la fonction majeure de tout servic 
de transport au sol, qui est d’amener les gen 
le plus vite possible ot ils veulent aller. Il y; 
quelqu’un dans l’auditoire, un voyageur d 
commerce, qui m’a envoyé une petite note oj 
il disait: «J’ai fait 127 voyages depuis Malto1 
en 1969. Puis-je parler?» 


Je ne sais pas si on peut le lui permettr 
ici, monsieur le président. . 


M. Horner: 
pourrons lui 
quand. 


M. Walker: 


Abréger votre discours et nou 
donner la parole n’import 


Mais je pense... 


Une voix: Qu’il prenne votre temps de 


parole! 


Le président: Si vous prenez vos dix minu- 
tes pour parler, vous n’aurez pas la permis: 
sion de poser des questions, monsieur Walker. 


M. Walker: Trés bien. Mais tout ce que je 
propose c’est que, aprés avoir entendu les spé- 
cialistes, le pour et le contre du service de 
limousines et du service de taxis, je crois 
qu’on devrait entendre ce... 


Le président: Que quelqu’un dise a Vinté- 
ressé que s’il veut bien attendre, il pourra 
parler. 


M. Walker: Trés bien. Entretemps, mon 
temps de parole est sur le point d’expirer. Je 
veux simplement poser une question. Est-ce 
que vous avez dit qu’a intervalle régulier, des 
taxis sont convoqués a l’heure actuelle? Qui 
vous téléphone de venir? 


M. Sadoff: Le répartiteur de la société Air 
Terminal Transport. 


M. Walker: Qui emploie le répartiteur? — 
M. Sadoff: La société Air Terminal 
Transport. 


M. Walker: La société Air Terminal Trans- 
port. La fréquence des appels a-t-elle aug- 
menté depuis six mois, par rapport a il y a un 
an? Est-ce qu’on vous emploie plus actuelle- 
ment? 

M. Sadoff: De plus en plus. 

M. Walker: De plus en plus actuellement? 


M. Sadoff: Oui. 
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Mr. Walker: I had the impression that this 
ras happening. I hope I can be here when the 
rimary contractors are here. If this is so, the 
ionopoly franchise is indeed voluntarily 
roken periodically, right now. 


Mr. Sadoff: That is right. 


Mr. Walker: What you are asking, then, is 
) have this regularized in some manner so 
1at you do not have to just wait to be called 
1 on prospect. 


Mr. Sadoff: Do not go in on pot luck. 


Mr. Walker: All right. My last point, and 
1en I suppose my ten minues will be up. 


One of the things that bothers me very, 
ery much—and I make this comment to the 
ommittee as some of you may feel the same 
ray—is to see the Royal Canadian Mounted 
Olice policing this contract as part of their 
uties. I do not know who is to blame. I 
resume that the federal government has 
preed to it. I think it is a very degrading 
ling to have the Royal Canadian Mounted 
olice in the position where they are issuing 
igs and having to tell people: “I am sorry 
ou cannot get in that cab’; or: “Keep your 
ab going”. This has happened I know. It 
appened to a former finance minister but I 
‘ant to tell you he stayed in the cab though 
may only have been because... 


| 


"i 


i 


Mr. Horner: He did not stay in the Cabinet, 
lough. 


| Mr. Weatherhead: You cannot win them all. 


Mr. Walker: These two incidents bear no 
dationship to one another. 

Mr. Chairman, this is all tied up with the 
roblem you are discussing here today. The 
se of the RCMP to issue tickets—frankly to 
dlice a contract—is, I think, not right. We 
1ould not have the national police force 
oing that sort of job. Thank you very much. 


a —— gy eS TT at 


The Chairman: Mr. Guay from Quebec. 
Mr. Guay (Levis): No questions. 


| 


| 
Mr. Turner (London East): Mr. Sadoff, item 
umber 1 of your brief refers to the inclusion 


The Chairman: No questions, Mr. Turner. 
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M. Walker: J’avais l’impression que c’était 
bien ce qui se produit. J’espére pouvoir étre 
ici lorsque V’entrepreneur principal sera ici. Si 
tel est le cas, la concession exclusive est 
volontairement brisée de temps en temps, a 
Vheure actuelle. 


M. Sadoff: C’est exact. 


M. Walker: Ce que vous demandez donc 
c’est qu’on régularise cette situation d’une 
facon telle que vous n’ayez pas simplement a 
attendre qu’on vous téléphone lorsque des 
clients se présentent. 


M. Sadoff: Au petit bonheur. 


M. Walker: Tres bien. Un dernier point, et 
je pense qu’aprés, mes dix minutes seront 
écoulées. Une des choses qui, et je livre ce 
commentaire au Comité parce que certains 
d’entre vous sont peut-étre du méme avis, me 
préoccupent vraiment. C’est de voir que la 
Gendarmerie royale du Canada fait respecter 
ce contrat a titre de travail régulier. Je ne 
sais pas qui est a blamer ici. J’imagine que le 
gouvernement fédéral est d’accord. Je pense 
qu’il est trés dégradant de mettre la Gendar- 
merie royale du Canada dans la situation ou 
elle a a délivrer des billets de contravention 
et a dire aux gens: «Nous nous excusons mais 
vous ne pouvez pas prendre ce taxi, ou: 
«Faites partir votre taxi». Cela s’est produit, 
je le sais. Cela est arrivé a un ex-ministre des 
Finances, mais je tiens a vous dire qu’il est 
resté dans le taxi, bien que cela ait pu étre 
simplement parce que... 


M. Horner: I] n’est pas resté dans le cabi- 
net, cependant. 


M. Weatherhead: On ne peut gagner 
toujours. 


M. Walker: Ces incidents n’ont aucun rap- 
port entre eux. 


Monsieur le président, tout cela se rattache 
au probléme dont vous discutez ici aujour- 
d’hui. Que l’on se serve de la Gendarmerie, 
pour délivrer des billets de contravention—a 
vrai dire, pour faire appliquer un contrat— 
voila qui n’est pas juste, je crois. On ne 
devrait pas obliger notre gendarmerie natio- 
nale a remplir une telle fonction. Merci 
beaucoup. 


Le président: Monsieur Guay, de Québec. 
M. Guay (Lévis): Aucune question. 


Le président: Aucunes questions, monsieur 
Turner? 


M. Turner (London-Est): Dans’ votre 
mémoire, monsieur Sadoff, vous parlez, a l’ar- 
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of metered taxi-cabs. Would this do away 
with the flat rate cab that you have now? 


Mr. Sadoff: I mentioned the metered taxi- 
cab only to show a difference from the pres- 
ent sedan service. Do away with the flat 
rates? That is not for me to say. 


Mr. Turner (London East): Are you going 
to run two services, a flat rate cab and a 
metered cab, if you had the right to go into 
this airport? 


Mr. Sadoff: I have not the authority to set 
the rates, whether they be meter or flat. I 
cannot answer your question. 


Mr. Turner (London East): Is it not a fact 
that when cab rates are set, deadheading is 
taken into account? Sometimes when you go 
to a house, you have to deadhead one way. 


Mr. Sadoff: I am sure you will admit that 
going to the airport is out of the ordinary. No 
One surmised 20 years ago that there would 
be so many people coming into Toronto from 
an area so far out of Toronto. The rates are 
based on a certain amount of deadheading in 
Toronto but nothing like 18 miles. 


Mr. Turner (London East): You said that 
you could have a cab stand in there with 
three or four cabs, and then you talk about a 
feeder-line. Where would this feeder-line be 
located? How far from the airport? 


Mr. Sadoff: I think there are at present, on 
the arrival level, perhaps six, eight or ten Air 
Terminal Transport cars. Just past and below, 
on another floor, I believe Air Terminal 
Transport have about another level for their 
feeders. I think that this level being used as a 
feeder for Air Terminal Transport could cer- 
tainly house another 20 cars without anybody 
crowding anybody else. 


Mr. Turner (London East): Would your 
Association have a dispatcher in sight at the 
taxi-cab stand location? 


Mr. Sadoff: If need be, certainly. 


Mr. Turner (London East); If the last cab in 
this line inside the airport had gone, how 


would you contact the cabs in the feeder line? 
By radio? 


Mr. Sadoff: By radio or direct telephone. 
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ticle I, de ’emploi de taxis munis de taximé 
tres. Est-ce que cela éliminerait les taxis 
tarifs fixes qu’il y a actuellement? 


M. Sadoff: J’ai parlé de taxis munis d 
taximétre simplement pour montrer la diffé 
rence qu’ils présentent par rapport au servic 
actuel. Mettre de cdété les tarifs fixes? Ce n’es 
pas € moi de me prononcer. 


M. Turner: Allez-vous exploiter deux servi 
ces, un service a tarifs fixes et un service ; 
taximétres, si vous étes autorisés a aller a ce 
aéroport. 


M. Sadoff: Je n’ai pas le pouvoir d’établi 
ces tarifs, qu’il s’agisse de tarifs fixes ou di 
taximétres. Je ne peux pas répondre a votr 
question. 


M. Turner (London-Est): N’est-il pas vra 
que pour fixer les tarifs des taxis, on tien 
compte des voyages a vide? Parfois, quanc 
vous allez a domicile, vous devez faire ur 
voyage a vide. 


M. Sadoff: Vous admettrez, j’en suis sir 
qu’aller 4 Vaéroport sort de l’ordinaire. Per. 
sonne n’a deviné, il y a 20 ans, que tant de 
gens viendraient a Toronto d’un endroit auss: 
éloigné de la ville. Les tarifs tiennent compte 
d’une certaine proportion de trajet a vide 
dans Toronto, mais nullement d’une distance 
de 18 milles. 


M. Turner (London-Est): Vous avez dit que 
vous pourriez y avoir un poste, avec trois ou 
quatre taxis. Et vous parlez maintenant d’une 
ligne secondaire. OU se trouverait cette ligne 
secondaire? A quelle distance de 1’aéroport? 


M. Sadoff: Je crois qu’en ce moment, au 
palier des arrivées, il y a peut-étre six, huit 
ou dix voitures de la Air Terminal Transport. 
Un peu plus loin, 4 un autre palier, la société 
a, je crois, un autre niveau pour les voitures 
de sa ligne secondaire. Et je pense qu’a ce 
palier, qu’utilise pour sa ligne secondaire la 
Air Terminal Transport, on pourrait cef- 
tainement placer vingt autres voitures sans 
que personne ne soit bousculé. 


M. Turner (London-Est): Est-ce que votre 
association aurait un répartiteur a ce poste en 
commun de taxis? 


M. Sadoff: Certainement, si besoin était. 


M. Turner (London-Est): Quand le dernier 
taxi de la ligne installée A V’intérieur de l’aé- 
roport serait parti, comment communiquerieZ- 
vous avec les taxis de la ligne secondaire? 
Parl radio? 


M. Sadoff: Par radio ou par ligne téléphoni- 
que directe. oda 
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Mr. Turner (London East): Air Terminal 
ransport provides a 24 hour service now. Is 
lis right? 


Mr. Sadoff: You are asking the wrong man. 
say no. 


Mr. Turner (London East): If you had three 
- four cabs at the airport, would you be 
repared to provide 24 hour service? Could 
ou guarantee...? 


Mr. Sadoff: I could not guarantee 24 hour 
rvice, 7 days a week even with Toronto 
xi-cabs, Air Terminal Transport and Mis- 
ssauga cabs combined. 


Mr. Turner (London East): How many 
ours do your cabdrivers work on a shift? 


‘Mr. Sadoff: Some work three, some twelve, 
me fifteen. 


Mr. Turner (London East): How many cab- 
civers are steady workers for your 
ssociation? 


‘Mr. Sadoff: In Metropolitan Toronto, I 
slieve there are just over 8,000 licensed 
ixi-drivers. 


‘Mr. Turner (London East): How many are 
eady drivers? How many are part-time 
*ivers? 

‘Mr. Sadoff: I would say about 25 per cent. 
bout 2,000. 


i 
‘Mr. Turner (London East): How much 
Surance do your cabs carry? 


‘Mr. Sadoff: The amount required by the 
‘etropolitan Licensing Commission is $100,- 
)0. 


‘Mr. Turner (London East): Thank you. 


‘The Chairman: Before going on to the 
‘cond round, I would ask members to make 
ings as short as you can. Do not repeat 
lestions as we are well behind our schedule. 


‘Mr. Walker: Mr. Chairman, on a point of 
‘der. I just wanted to remind you that the 
ficials from the Licensing Commission are 
ere in case you wanted to ask them some 
lestions. 


| The Chairman: Alright. 


Mr. Horner: Just two brief questions, Mr. 
‘airman. 


Mr. Sadoff, you suggested that Air Termi- 
aul Transport has less deadheading. Am I 
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M. Turner (London-Est): La Air Terminal 
Transport assure un service de 24 heures sur 
24 actuellement. Est-ce exact? 


M. Sadoff: Ce n’est pas a moi de répondre. 
Je dis non. 


M. Turner (London-Est): Si vous aviez trois 
ou quatre taxis a l’aéroport, est-ce que vous 
seriez prét a assurer un service de 24 heures 
sur 24? Pourriez-vous garantir...? 


M. Sadoff: Je ne pourrais pas garantir un 
service de 24 heures sur 24, sept jours par 
semaine, méme avec les taxis de Toronto, 
ceux de la Air Terminal Transport et ceux de 
Mississauga réunis. 


M. Turner (London-Est): Combien de temps 
durent les postes pour vos chauffeurs qui tra- 
vaillent a relai? 


M. Sadoff: Certains font trois heures, d’au- 
tres douze, d’autres quinze. 


M. Turner (London-Est): Combien y a-t-il 
de chauffeurs qui travaillent réguliérement 
pour votre association? 


M. Sadoff: Je pense qu’il y a un peu plus de 
8,000 chauffeurs de taxi détenteurs de permis 
dans l’agglomération de Toronto. 


M. Turner (London-Est): Combien d’entre 
eux sont 4 plein temps? Combien sont a temps 
partiel? 


M. Sadoff: Je dirais environ 25 p. 100 soit 
2,000. 


M. Turner (London-Est): Quelle est l’assu- 
rance que doivent avoir vos taxis? 


M. Sadoff: La Metropolitan Licensing Com- 
mission exige une assurance de $100,000. 


M. Turner (London-Esi): Merci. 


Le président: Avant de commencer la deu- 
xiéme tournée, je demande aux membres du 
Comité d’étre aussi brefs que possible. Ne 
répétez pas les questions, car nous sommes 
fort en retard sur notre programme. 


M. Walker: Monsieur le président, j’invo- 
que le Réglement. Je veux simplement vous 
rappeler que les représentants de la Licensing 
Commission sont ici, au cas ol vous voudriez 
leur poser des questions. 


Le président: Trés bien. 


M. Horner: Deux questions trés bréves, 
monsieur le président. 

Monsieur Sadoff, vous dites que la Air Ter- 
minal Transport’ a moins de voyages a vide. 
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right? You assumed they would have less 
deadheading than your taxi group or any other 
taxi group. 


Mr. Sadoff: Yes. 


Mr. Horner: They have less deadheading 
because they have an exclusive franchise—in 
essence, a monopoly. Am I right? 


Mr. Sadoff: Yes. 


Mr. Horner: I think this Committee should 
not concern itself with Air Terminal Trans- 
port Association or the taxis. We should 
really concern ourselves with the consumer. 
The travelling public. 


Mr. Sadoff: Right. 


Mr. Horner: We grant them an exclusive 
contract—“we” meaning the federal govern- 
ment—and they accept it knowing that it will 
mean less deadheading. Why then are their 
rates above the meter rate in most cases? 


Mr. Sadoff: Maybe that is why they can 
afford uniforms and we cannot? 


Mr. Horner: I am suspicious that the 5 per 
cent the federal government receives is 
tacked on to the consumer. Look over the 
rates. Last night, I came in from the airport 
in a taxi from an ordinary taxi company. I 
imagine it was illegal but I did it anyway. His 
rate was at least 50 cents less than that which 
some of my friends paid who came in on the 
limousine, to the same hotel. Should it not be 
the other way around? If you had an exclu- 
sive franchise—that is, a guaranteed monopo- 
ly—you would have less deadheading. Could 
you, as a taxidriver with 29 or 30 years’ 
experience, not do the work for just a little 
less, rather than a little more? I agree. I do 
not want you to criticize anybody else, but 
we have to examine it from the consumer’s 
point of view. I am saying this, that from a 
consumer’s point of view, the exclusive fran- 
chise does not look like it is benefiting the 
consumer too much. 


Mr. Sadoff: Anything that comes off the 
top, you know who pays for it—the consumer. 


Mr. Horner: But do you understand the 
point I am making? The exclusive franchise 
does not appear to me to be benefiting the 
consumer too much, because the rates are 
higher. 


Mr. Sadoff: That is right. 
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Ai-je bien compris? Vous supposez qu’el 
aurait moins de voyages a vide que vos tax 
ou que ceux de tout autre groupe. 


M. Sadoff: Oui. 


M. Horner: Elle a moins de voyages A vic 
parce qu’elle a une concession d’exclusivit 
done un monopole. Est-ce exact? 


M. Sadoff: Oui. 


M. Horner: Je pense que le Comité yr 
devrait pas se préoccuper de la Air Termin: 
Transport Association ni des taxis. Not 
devons réellement nous préoccuper du cor 
sommateur, du public voyageur. 


M. Sadoff: C’est juste. 


M. Horner: Nous lui donnons un contre 
d’exclusivité—<nous» signifiant le gouverne 
ment fédéral—et elle l’accepte en sachar 
tres bien qu’il y aura ainsi moins de voyage 
vide. Alors pourquoi ses tarifs sont-ils supé 
rieurs, la plupart du temps, aux tarifs-taximé 
tre? 


M. Sadoff: Peut-étre est-ce pour cett 
raison qu’elle peut se payer des uniformes e 
que nous ne le pouvons pas. 


M. Horner: Je soupconne que le 5 p. 10 
que le gouvernement fédéral touche est refil 
aux consommateurs. Voyez les tarifs. Hie 
soir, je suis rentré de ]’aéroport avec un tax 
d’une compagnie ordinaire. Je pense que ¢’é 
tait illégal, mais enfin, c’est ce que j’ai fail 
Son tarif fut d’au moins 50 cents inférieur | 
celui que certains de mes amis, qui ont pris I: 
limousine ont payé pour se rendre au mém 
hétel. Est-ce que ca ne devrait pas étre l 
contraire? Si vous aviez une concession d’ex 
clusivité, c’est-a-dire un monopole garanti 
vous auriez moins de voyages a vide. Est-ce 
que vous ne pourriez pas, comme chauffew 
de taxi de 29 ou 30 ans d’expérience, faire 1 
travail a tarif un peu moindre, et non a tari 
un peu plus élevé? J’en conviens. Je ne veu! 
pas que vous critiquiez quelqu’un d’autre 
Mais nous devons étudier la situation dl 
point de vue du consommateur et j’affirmé 
que de ce point de vue, la concession d’exclu: 
sivité ne semble pas étre tellement a sor 
avantage. 


M. Sadoff: Vous savez qui paye toujours 
tout excédent: c’est le consommateur. 


M. Horner: Mais comprenez-vous ce a quo 
je veux en venir. Cette concession monopolis: 
tique ne me semble pas étre tellement a la: 
vantage du consommateur, parce que les 
tarifs sont plus élevés. 


M. Sadoff: C’est juste. ter 
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Mr. Horner: No more questions. 


*The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: I am concerned, as Mr. 
forner and other members have been, about 
he user of the services at the airport. I am 
“oncerned that we do meet our responsibility 
n assuring ourselves that they are getting the 
sest service. 


I am also concerned about another person 
who is involved in all of this and who has not 
ret been mentioned today, and he is the tax- 
mayer. In your submission you suggest as a 
icensing fee an arbitrary figure that is not 
me to which you would necessarily adhere in 
. final recommendation, if you were asked to 
sive one. However, in any event, using that, 
ind granted it is an arbitrary figure, it pro- 
luces, given other figures that you use, about 
50, 000 additional revenue for the federal 
government. 


If you took another arbitrary figure and 
aid you dropped 25 cents into a gate that let 
‘ou in to pick up a cab, or let you out once 
fou have picked up a revenue-paying fare, 
Ising again your figures, that would produce 
104,750. You can go on and play all sorts of 
fames with this type of thing. The 5 per cent 
f the average fare listed from around the 
‘ity, for example, would produce, again using 
(00 trips daily, some $87,600 annually for the 
ederal revenue. 


We are talking about some amount between 
and 5 per cent being returned to the tax- 
vayer for the right of enjoying what essen- 
ially is, as near as I can figure out, about 
5,550,000 worth of business annually. That 
loes not include any revenue from passengers 
ou might happen to pick up and bring back 
n, that is given every trip out is a deadhead 
ack. 


I am wondering what your comments or 
servations might be about $178,000 revenue 
‘oing back to the federal authority from $5.5 
aillion worth of business. 


| At Houston, Texas, it is 12 per cent of gross 
a upwards with a flat 50 cent trip for 
‘abs. Los Angeles is 12.5 per cent, ranging up 

017.5 per cent. Taxi service pays flat annual 
ees based on two and a quarter for each 
housand passengers and planes. I do not 
\uite know what that means. In any event, 
here are flat fees and cab rentals at St. 
att Missouri. It ranges up to 16 per cent at 


seattle, Washington; 10 per cent of gross plus 
Ocents for each trip at Detroit, and so on. 


I wonder if you would comment on what 


fems to be going on here in terms of the 
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M. Horner: Plus d’autres questions. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Je me soucie, comme M. 
Horner et d’autres membres du Comité, de 
celui qui utilise les services de lV’aéroport. Je 
me soucie de ce que nous assumions nos res- 
ponsabilités en nous assurant qu’il obtienne le 
meilleur service possible. 


Je me préoccupe également d’une autre 
personne, qui n’a pas été mentionnée aujour- 
d’hui: le contribuable. Dans votre mémoire, 
vous avancez, comme cout du permis, un chif- 
fre arbitraire que vous ne préconiseriez pas 
nécessairement dans une recommandation 
définitive, si on vous demandait d’en faire 
une. Cependant, quel que soit le cas, ce chif- 
fre, dont nous admettons qu’il est arbitraire, 
produirait, compte tenu des autres chiffres 
que vous utilisez, environ $50,000 en revenus 
additionnels pour le gouvernement fédéral. 


Si vous preniez un autre chiffre arbitraire, 
si le client versait 25c a la porte d’entrée du 
poste de taxi, ou a la sortie du taxi, on 
obtiendrait, en utilisant encore une fois vos 
chiffres, $54,750. On peut continuer et jouer 
avec les chiffres. Cing p. 100 du tarif moyen 
qui serait percu pour un voyage partant d’un 
point situé prés de la ville, par exemple, pro- 
duiraient $87,600 par année au trésor fédéral, 
en comptant 600 voyages par jour. 


Nous parlons d’un montant de 3 a 5 p. 100 

qui reviendrait aux contribuables pour le 
droit de pouvoir bénéficier de ce qui est 
essentiellement, pour autant que je puisse le 
calculer, un chiffre d’affaires de $5,750,000 
annuellement, sans tenir compte des revenus 
obtenus des passagers que vous pourriez 
recueillir et amener a l’aéroport... donc en 
supposant que chaque voyage depuis l’aéro- 
port entraine un voyage a vide. 
' J’aimerais avoir vos commentaires ou vos 
observations sur le fait que $178,000 retourne- 
raient au gouvernement fédéral sur un chiffre 
d’affaires de cing millions et demi de dollars. 


A Houston, au Texas, le pourcentage est de 
12 p. 100 en plus d’un montant forfaitaire de 
50c. A Los Angeles, le pourcentage va de 12.5 
p. 100 4 17.5 p..100. Les taxis paient une 
cotisation annuelle fixe calculée a raison de 
$2.25 par mille passagers et avions. Je ne sais 
pas trés bien ce que cela veut dire. De toutes 
facons, il y a des tarifs fixes et des taxis de 
louage a St. Louis, Missouri. Le tarif atteint 
jusqu’a 16 p. 100 a Seattle, Washington, et 10 
p. 100 du montant brut plus 50c. par voyage a 
Détroit, et ainsi de suite. 

Pourriez-vous faire un commentaire sur ce 
qui semble se produire ici, du point de vue du 
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taxpayer who has to provide these services. 
Do you think he is getting enough money 
back out of this business? 


Mr. Sadoff: Well, you mentioned that if we 
start paying the toll gate or 5 per cent of the 
revenue taken in from passengers going 
back—maybe I did not get enough schooling, 
but if you get $78,000 by revenue and you 
have to spend $50,000 to go through all these 
taximen’s books at the end of the year, and 
you wind up with $28,000, I would sooner sell 
them a licence and not have to go through 
anybody’s books. Give me the $40,000. 


Mr. Forrestall: I am suggesting that you 
drop 25 cents in a slot and someone opens a 
gate and lets you get go out. There is no 
book-keeping there. 


Mr. Sadoff: Yours is a good idea. I am not 
arguing that point. It is just that one way or 
another it is a form of paying for the parking 
space that we have out there and the supervi- 
sion that we are asking to have out there. It 
is your backyard; you name the rules that we 
have to play with. 


Mr. Forrestall: You will play with them? 
Mr. Sadoff: I will try. 


Mr. Forrestall: You are suggesting 3.6 per 
cent. This is what you would be prepared to 
pay for the privilege of taking passengers to 
and from the airport. 


Mr. Sadoff: If that is what it works out to. 
A year from now I might tell you that you 
can keep your $25 licence; I am not coming 
back. You might tell me it might cost a little 
more, and I might say I will be glad to pay. It 
is something to start at. 


Mr. Forrestall: 
enough—3 per cent. 


So you think that is 


Mr. Sadoff: It is something to start at. I do 
not say it is enough. 


Mr. Friedman: It would have to be on a 
trial basis for the first year. We are groping. 

Mr. Chairman, I would like to answer Mr. 
Horner on his concern about the consumer. 
What better way could the federal govern- 
ment protect the consumer than by letting a 
secondary transportation system in there so 
that the monopolist could not set whatever 
rate he wants? 


Mr. Horner: What about the busses, the 
city bus service? Is this not a secondary 
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contribuable qui doit fournir ces services? A 
votre avis, retire-t-il un rendement satisfai 
sant dans cette affaire? 


M. Sadoff: Vous avez suggéré que nous 
imposions un péage de 5 p. 100 des recette; 
percues des passagers venant a l’aéroport... 
Peut-étre ne suis-je pas allé assez longtemps 2 
V’école, mais je calcule que si, en touchant de: 
recettes de $78,000 il vous faut dépenser 
$50,000 a la fin de l’année pour vérifier le: 
comptes de tous les chauffeurs de taxi, et que 
vous vous retrouvez alors avec $28,000, i 
vaudrait mieux leur délivrer un permis pour 
éviter d’avoir A vérifier les livres de tout le 
monde. Donnez-moi plutdét les $40,000. 


M. Forrestall: Je propose simplement qu’on 
puisse mettre 25c. pour franchir un portillon. 
Il n’y a pas de comptabilité A faire ici. 


M. Sadoff: Vous avez la une bonne idée. Je 
ne discute pas sur ce point. C’est une facon 
comme une autre de payer pour l’espace de 
stationnement que nous avons la-bas et la 
surveillance que nous demandons pour cet 
endroit. C’est votre terrain. Définissez les 
régles que nous devrons observer. 


M. Forrestall: Vous allez les observer? 
M. Sadoff: J’essayerais. 


M. Forrestall: Vous proposez 3.6 p. 100. 
C’est ce que vous seriez préts a payer pour 
avoir le privilége d’amener des voyageurs a 
Vaérogare et de les ramener. 


M. Sadoff: Peut-étre que dans un an ou 
deux, je vous dirai: Gardez votre permis de 
$25.00; je ne reviens pas. Vous pourriez peut- 
étre me dire que cela coiitera un peu plus et je 
vous répondrai peut-étre: Cela me fera plaisir 
de payer un peu plus. II s’agit de démarrer. 


M. Forrestall: Done vous pensez que 3 P. 
100 suffisent? 


M. Sadoff: C’est un point de départ. Je n’ai 
pas dit que c’était assez. ; 


M. Friedman: Pour la premiére année, il 
faudra faire un coup d’essai. Nous tatonnons. 

Monsieur le président, j’aimerais répondre a 
M. Horner au sujet de son inquiétude a 
propos du consommateur. Comment le gou- 
vernement pourrait-il protéger le consomma- 
teur mieux qu’en autorisant un service de 
transport secondaire a l’aéroport, de sorte que 
VPentreprise monopolisante ne puisse pas fixer 
les taux qu’elle veut? ; 


M. Horner: Que dire des autobus, du ser- 
vice de transport par autobus de la ville? 
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ransportation system? Did it not take off the 
xtra load? 


Mr. Friedman: Absolutely. It is. 


Mr. Horner: Did this not alleviate many of 
he problems? Or did it? 


Mr. Friedman: Some of it. But you are 
oncerned about the consumer, and I agree 
rith you. The best way to protect the con- 
aymer is by having a secondary... 


Mr. Horner: You are quite right. I agree 
rith you. 


The Chairman: Mr. Weatherhead. 


Mr. Weatherhead: Thank you, Mr. Chair- 
ian. I note, Mr. Sadoff in the brief of the 
uel, Bus, Limousine Petroleum Drivers, who 
‘ork for Air Terminal Transport, that they of 
Jurse, as I would expect, are in favour of the 
atus quo. But on page 2 of their brief they 
vy that if the Department allowed some taxis 
) operate out of the airport, “we strongly 
rge that the wages and fringe...” 

, 


“Mr. Skoberg: Mr. Chairman, on a point of 
rder. This brief has not been presented and I 
9 not think it is proper that any member of 
lis Committee should make use of that par- 
cular brief until the people who are present- 
ig it have an opportunity to come before us. 
Say that in all sincerity. I am not trying to 


EY 


- ee 


The Chairman: He can ask a few questions 
ithout saying they come from this brief. 


} 
Mr. Skoberg: He is referring to the brief, 
id I do not think it is proper that he do so. 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman, I would 
‘spute the point of order, but I will carry on. 
ince time is short, I would think... 


eee Chairman: Order, please. 


Mr. Weatherhead: I want to speak on the 
dint of order, Mr. Chairman. We have these 
mtlemen before us now and they are finish- 
g very quickly, and the more light we can 
wow on the subject the better. This particu- 
r brief, or this particular statement, says 
i if taxis were allowed into the airport 
eration, the taxi drivers should have the 
ime minimum wages and conditions as the 
20ple now working for Air Terminal Trans- 
wt. I wander if Mr. Sadoff has any comment 
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N’est-ce pas 1A un service de transport secon- 
daire? Cela n/’a-t-il pas allégé la charge 
supplémentaire? 


M. Friedman: Oui, absolument. 


M. Horner: Est-ce que cela a allégé beau- 
coup de probléemes? 


M. Friedman: Certains, oui. Mais vous vous 
inquiétez pour le consommateur et je suis 
d’accord. La meilleure facon de protéger le 
consommateur est d’avoir un deuxiéme... 


M. Horner: Vous avez tout a fait raison. Je 
suis d’accord avec vous. 


Le président: Monsieur Weatherhead. 


M. Weatherhead: Merci beaucoup monsieur 
le président. Je vois monsieur Sadoff, dans le 
mémoire des conducteurs de_ poids-lourds, 
d’autobus, et de limousines qui travaillent 
pour la Air Terminal Transport, qu’ils veu- 
lent, comme on peut s’y attendre, le statu quo. 
Mais a la page 2 de leur mémoire, ils disent 
que si le ministére permettait que des taxis 
puissent prendre des passagers a l’aérport, 
«nous le prions instamment de faire en sorte 
que les salaires et les avantages sociaux ..» 


M. Skoberg: J’invoque le Réeglement, mon- 
sieur le président. Ce mémoire n’a pas été 
présenté et je ne crois pas que ce serait 
approprié que les membres du Comité Vutili- 
sent avant que ceux qui le présentent aient 
pu comparaitre devant nous. Je le dis en 
toute sincérité. Je ne cherche pas a étre... 


Le président: Il peut poser quelques ques- 
tions sans dire qu’elles sont inspirées de ce 
mémoire. 


M. Skoberg: Il se reporte au mémoire, et je 
ne pense pas qu’il soit convenable qu’il le 
fasse. 


M. Weatherhead: Monsieur le président, je 
contesterais ce rappel du Réeglement, mais je 
vais poursuivre. Comme il reste peu de temps, 
je pense... 


Le président: A l’ordre s’il vous plait. 


M. Weatherhead: Je veux parler a propos 
du rappel du Réglement, monsieur le prési- 
dent. Ces gens sont devant nous et ils auront 
trés rapidement terminé. Plus nous éclairerons 
le sujet, mieux cela vaudra. Ce mémoire, ou 
cette déclaration, dit que si on laissait des 
taxis exploiter leur commerce a l|’aéroport, les 
chauffeurs de taxi devraient avoir le méme 
salaire minimaux et les mémes conditions 
minimales que ceux qui travaillent actuelle- 
ment pour la Air Terminal Transport. Je me 
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on this. Is there a great difference in the 
wages paid now? 


Mr. Sadoff: I can speak only about the 
wages for the two taxi-cabs that I own. I 
cannot speak for anybody else owning a taxi- 
cab, or what wage they pay. I do not have 
authority to answer that. 


Mr. Weatherhead: I think Mr. Friedman 
has a comment, Mr. Chairman. 


Mr. Friedman: Sir, I do not see how any 
other company can tell some other form of 
transportation what to pay and what not to 
pay. It just cannot be done. We pay what we 
think the market requires. We do not ask 
them to meet our requirements, and I cannot 
see how they can turn around and tell us to 
meet theirs. We may be higher than theirs; I 
really do not know. 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman, on a 
second point, I may run into Mr. Skoberg’s 
objections on the same basis, but it seems to 
me that since we have these briefs in front of 
us, there is a good opportunity to examine 
these people on them. The ATT brief at page 
14 disputes the contention of the taxi associa- 
tion with respect to deadheading. 


The Chairman: I would rather you would 
ask the question on their brief, instead of 
asking questions on another brief. Those 
people will be with the Committee in a few 
minutes, and you could wait to ask them 
questions regarding their brief. 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman, I will 
close then. Mr. Sadoff, I understand that you 
would still stick to your position that 
ordinarily the taxi industry in Metropolitan 
Toronto would have more deadheading time 
than Air Terminal Transport. Is that your 
present position? 


Mr. 
more... 


Mr. Weatherhead: More deadhearing in 
going back from the airport without passen- 
gers than Air Terminal Transport. 


Mr. Sadoff: Yes. 


Mr. Weatherhead: Thank you, Mr. Chair- 
man. 


Sadoff: That the  taxi-cabs have 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: I will be very brief, Mr. 
Chairman. My questions will be a little short- 
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demande si M. Sadoff a un commentaire 
faire la-dessus. Y a-t-il une grande différenc 
avec les salaires payés actuellement? 


M. Sadoff: Je ne peux parler que des salai 
res des deux taxis que je posséde. Je ne peu: 
parler pour aucun autre propriétaire de tax: 
ni dire quels salaires ils payent. Je ne sui 
pas autorisé a répondre. 


M. Weatherhead: Je pense, monsieur le pré 
sident, que M. Friedman a un commentaire ; 
faire. 


M. Friedman: Monsieur, je ne vois pa: 
comment une autre compagnie puisse dire ; 
une compagnie exploitant un autre mode d 
transport ce qu’elle doit payer ou pas cela n 
se fait tout simplement pas. Nous payons ¢ 
que nous croyons étre exigé par le marché 
Nous ne leur demandons pas de respecter no: 
exigence et je ne vois pas comment ils pour. 
raient nous dire de respecter les leurs. Nou: 
payons peut-étre plus qu’elles; je ne sais vrai. 
ment pas. 


M. Wheatherhead: Monsieur le président 
pour aborder un deuxiéme point, peut-étre 
que j’irai dans le sens des objections de M 
Skoberg, mais il me semble que puisque ces 
mémoires sont devant nous, il y a la une 
bonne occasion d’interroger ces gens 1a-des- 
sus. Le mémoire de l’ATT conteste, a la page 
14, Vaffirmation de l’association des taxis en 
ce qui concerne les voyages a vide. 


Le président: Je préférerais que vous posiez 
votre question sur le mémoire présenté pal 
ces témoins-ci au lieu d’un autre. Ces autres 
comparaitront dans quelques instants; vous 
pouvez attendre pour leur poser des questions 
sur leur mémoire. 


M. Weatherhead: Monsieur le président, je 
vais done conclure. M. Sadoff, sauf erreur, 
vous vous en tenez toujours a votre position 
selon laquelle d’ordinaire le commerce du taxi 
dans l’agglomération torontoise aurait plus de 
voyages a vide que la Air Terminal Trans- 
port. Est-ce votre position actuelle? c 


M. Sadoff: Que les taxis ont plus . 


M. Weatherhead: Plus de voyages A vide 
quand ils reviennent de l’aéroport sans passa- 
gers que la Air Terminal Transport. 


M. Sadoff: Oui. 


M. Weatherhead: Merci, monsieur le 
président. 7 


«5 


Le président: M. Skoberg. 


M. Skoberg: Je serai trés bref, monsieur le 
président. Mes questions seront un peu plus 
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r than those of the hon. member Mike. Has 
ny protest been made by your Association to 
le airport manager who, of course, in this 
greement is really in charge of this contract, 
bout the actions of the RCM Police at the 
irport? Do you feel you are being unduly 
ealt with in this particular situation? 


Mr. Sadoff: There have been several 
istances of summonses being issued for not 
‘aving the airport by the most direct route. 
his seems to be the latest gimmick with the 
oyal Canadian Mounted Police. 


‘Mr. Skoberg: My question was, have you 
lade representations and your complaints 
nown to the airport manager? 


Mr. Sadoff: No, I have made them to the 
oyal Canadian Mounted Police. 


Mr. Skoberg: All right. I have another 
jestion, Mr. Chairman. Do you think you 
juld speak for all the taxi drivers represent- 
1 by your Association, if a common stand 
ere established at Malton, that they would 
, quite satisfied to have sufficient cars there 
; all times to handle the needs of the user? 

‘ 

’ 

‘Mr. Sadoff: I never said that, sir. 

Mr. Skoberg: I am just asking you if you 
ink that you could speak for all taxi drivers 
ho would have these cars there. 


= eee 


Mr. Sadoff: I am speaking mainly for the 
etropolitan Toronto Taxicab Conference on 
is issue. It is very safe to say that in this 
irticular instance we are all in accord with 
ir request, but there will be times if we do 
‘t into the airport with Toronto taxis, with 
ississauga with Air Terminal Transport, 
ith the TTC and with the helicopter, when 


nsportation back to Toronto. 


‘Mr. Skoberg: Yes, I know. An act of God is 
‘mething over which you have no control. 


i 
Mr. Sadoff: I am not guaranteeing service 
hours a day, 7 days a week. 


‘Mr. Skoberg: Right. Mr. Walker, I think, 
lade an excellent point when he said that we 
‘Ould not be trying to arbitrate a dispute. Of 
‘urse, Mr. Chairman, Mr. Walker was not 
th us in Montreal at which time we were 
it arbitrating a dispute either even though 
le problem there seems to be a little more 
tious there than it is here. However, our 
-€r-all problem is to come up with a recom- 


—————— 
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courtes que celles du député Mike. Votre 
association a-t-elle jamais protesté auprés du 
directeur de l’aéroport qui, selon le contrat, 
est effectivement responsable de l’application 
du contrat? A-t-elle, dis-je, jamais protesté 
contre l’activité de la Gendarmerie royale Aa 
l’aéroport? Croyez-vous qu’on vous lése a cet 
égard? 


M. Sadoff: Il arrive souvent qu’on donne 
des contraventions 4 des chauffeurs pour ne 
pas avoir quitté ’aéroport par la route la plus 
directe. C’est, semble-t-il, le dernier truc de la 
Gendarmerie royale canadienne. 


M. Skoberg: Ma question est: avez-vous 
formulé des plaintes ou fait des instances au 
directeur de l’aéroport? 


_ M. Sadoff: Non, j’en ai fait A la Gendarme- 
rie royale canadienne. 


M. Skoberg: Trés bien. J’ai une autre ques- 
tion, monsieur le président. Croyez-vous pou- 
voir dire au nom de tous les chauffeurs de 
taxi représentés par votre association que si 
un poste en commun était établi 4 Malton, ils 
seraient satisfaits d’avoir un nombre suffisant 
de véhicules 4 tout moment pour satisfaire 
toutes les demandes de la clientéle? 


M. Sadoff: Je n’ai jamais dit cela, monsieur. 


M. Skoberg: Je vous demande simplement 
si vous croyez que vous pourriez parler au 
nom de tous les chauffeurs de taxi qui 
auraient des voitures a cet endroit. 


M. Sadoff: Je parle principalement au nom 
de la Conférence des taxis de Toronto métro- 
politain la-dessus. On peut dire sans risques 
derreur qu’en l’occurrence, nous sommes tous 
d’accord avec notre demande, mais il y aura 
évidemment des moments ot malgré la pré- 
sence a l’aéroport de taxis de Toronto et de 
Mississauga, de la Air Terminal Transport, de 
la TTC, et de V’hélicoptére, il y aura encore 
des gens qui devront peut-étre attendre un 
moyen de transport pour rentrer a Toronto. 


M. Skoberg: Oui, je le sais. Il est parfois 
impossible d’agir dans une situation immua- 
ble. 


M. Sadoff: Je ne garantis pas un service 24 
heures sur 24, 7 jours par semaine. 


M. Skoberg: Trés bien. M. Walker a dit 
avec raison, je pense, que nous ne devrions 
pas essayer d’arbitrer un différend. I] n’était 
pas avec nous a Montréal quand nous n’arbi- 
trions pas un différend, méme si le probléme 
y est peut-étre un peu plus grave qu’ici. 
Cependant, le probléme dans son ensemble 
c’est d’essayer de trouver une recommanda- 
tion—nous n’essayons pas d’arbitrer un diffé- 
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mendation—we are not trying to arbitrate a 
dispute—and I hope you do not come to this 
conclusion from our questions. 


Mr. Sadoff: Oh, I understand. 


Mr. Skoberg: How many cabs would your 
Association put at the Malton airport at the 
disposal of the users? How would you judge 
it? Would you have to have a stand close to 
the airport? 


Mr. Sadoff: Do you mean as a feeder for 
the stand? 


Mr. Skoberg: Yes. 


Mr. Sadoff: It is supply and demand. If I 
were driving a taxicab and there were 20 cars 
out there I would not sit and be number 21. I 
do not think I would sit fifteenth unless it 
were announced over the loudspeaker that 
three or four jumbo jets were going to land. 
Then I probably would stay, but if it were the 
normal wait, and when I say normal I mean 
15 or 20 minutes between trips, I think I 
would leave the airport. 


Mr. Skoberg: You would have to go where 
the demand is. 


Mr. Sadoff: Right. 


Mr. Skoberg: Under the same situation 
would you be in favour—I presume your 
Association is in favour because I think your 
brief said so—of tendering this particular air- 
port service? 


Mr. Sadoff: Tendering would mean that we 
want to do away with the present tender, 
present tender holder or contract holder. No, 
we do not want to cut in on his territory. 


Mr. Skoberg: You would not want to tender 
anywhere in the city, then, at any location? 


Mr. Sadoff: W could not handle it alone. 


Mr. Skoberg: All right. I wonder, Mr. 
Chairman, if I may ask the Licensing Com- 
mission, a representative of which, I under- 
stand, is present, how many part-time taxi 
drivers are licensed in Toronto at this par- 
ticular time? 


The Chairman: We will hear those people 
afterwards. 


Mr. Skoberg: Are you going to bring them 
up as witnesses? 
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rend—et j’espére que vous ne l’inférez pas d 
nos questions. 


M. Sadoff: Oh, je comprends. 


M. Skoberg: Combien de taxis votre asso 
ciation mettrait-elle 4 la disposition des voya 
geurs, a ’aéroport de Malton? Comment pour 
riez-vous évaluer la chose? Est-ce qu’il vou: 
faudrait avoir un poste tout prés d 
l’aéroport? 


M. Sadoff: Voulez-vous dire pour alimente 
le poste? 


M. Skoberg: Oui. 


M. Sadoff: C’est une question d’offre et de 
demande. Si je conduisais un taxi et qu’il y; 
20 automobiles en attente au poste, je née 
serais pas le vingt-et-uniéme. Je ne consenti: 
rai méme pas, je pense, a étre quinziéme, ? 
moins qu’on annonce au haut parleur que 
trois ou quatre réactés géants arrivent. Alors 
je resterais probablement, mais s’il s’agissaii 
d’une attente ordinaire, je veux dire de 15 ov 
20 minutes entre les voyages, je pense que je 
quitterais l’aéroport. 


M. Skoberg: I] vous faudrait aller l’A ot se 
trouve la demande. 


M. Sadoff: Oui. 


M. Skoberg: Dans les mémes circonstances 
seriez-vous préts—et je présume, d’aprés 
votre présentation, que votre association le 
serait—a présenter une soumission pour le 
service a l’aéroport. 


M. Sadoff: Le fait de soumissionner impli- 
querait que nous voulons J’élimination du 
présent soumissionnaire, du détenteur actuel 
de la concession ou du contrat. Non, nous ne 
voulons pas du tout empiéter sur son 
territoire. , 


M. Skoberg: Vous ne voudriez donc pas 
soumissionner nulle part en ville en aucun 
endroit? 


M. Sadoff: Il nous serait impossible de 
répondre a la demande seuls. . 


M. Skoberg: Trés bien. Je me demande, 
monsieur le président, si je puis demander 4a 
la Régie des permis, dont, sauf erreur, un 
représentant est ici, combien de chauffeurs a 
temps partiel ont un permis 4 Toronto, 4 
Vheure actuelle? | 


Le president: Nous entendrons ces person- 
nes aprés. wm 


M. Skoberg: Allez-vous les faire compara 
tre comme témoins? y 
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The Chairman: Yes. 


Mr. Skoberg: Fair enough. Thank you. 
The Chairman: Mr. Deakon. 


Mr. Deakon: Thank you, Mr. Chairman. I 
fill not even talk as long as the previous 
peaker because I feel these witnesses are 
eing beleaguered and sort of black-balled 
ito a situation all over a one-page brief. 
here are about a dozen more who want to 
sk questions, so I think I will just pass. 


Mr. Horner: Good. 


Mr. Deakon: You are going to have evi- 
ence an inch thick as a result of questions 
n a one-page brief. 


‘Mr. Horner: The first witness always gets 
1e best, you should know that. 


The Chairman: Mr. Chappell. 


Mr. Chappell: I have two questions. You 
ientioned the airport terminal people have 
‘SS deadheading and you were asked why the 
es could not be reduced. I take it there are 
rminal people who do have cars standing by 
lere at times and they are obliged to have 
2ople standing by. 


Mr. Sadoff: Oh, yes. 


‘Mr. Chappell: I also understand they take 
assengers to Hamilton at a nominal amount, 
*rhaps only $2, even though they might only 
ave one passenger. Do you help in that? 


Mr. Sadoff: No, sir. 
| 


Mr. Chappell: I have been informed that it 
$4, not $2, so they might have to make a 
ip to Hamilton for $4 for one person. Do 
tu help in that? 


Mr. Sadoff: No, sir. I do not know where 
Du got your information. 


Mr. Chappell: Is the fee to Hamilton not 
? 


Mr. Sadoff: If you go down to the bus sta- 
m at Bay and Edward you might go to 
amilton for $2. 


Mr. Chappell: Is the charge from the air- 
ort not $4? 


[Mr. Sadoff: From the airport, no, sir. 
| 
Mr. Chappell: What is it? 
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_Le président: Oui. 


M. Skoberg: Trés bien. Je vous remercie. 
Le président: M. Deakon. 


M. Deakon: Merci, monsieur le président. 
Je ne parlerai méme pas aussi longtemps que 
mon préopinant, car je crois que pour un 
mémoire d’une page, les témoins se font 
tomber dessus et en quelque sorte blackbou- 
ler. Il y a environ une douzaine d’autres per- 


sonnes qui veulent poser des questions. Je 
crois done que je m/’abstiendrai tout 
simplement. 


M Horner: Trés bien. 


M. Deakon: Vous aurez un compte rendu 
d’un pouce d’épais pour des questions portant 
sur une page. 


M. Horner: Les premiers témoins ont tou- 
jours le meilleur traitement. Vous deviez le 
savoir. 


Le président: M. Chappell. 


M. Chappell: J’ai deux questions, vous avez 
dit que les chauffeurs de l’aéroport ont moins 
de voyages a vide et on vous a demandé 
pourquoi on ne pourrait pas réduire les tarifs. 
Je présume qu’il y a des chauffeurs de la 
Terminal qui attendent A certains moments 
du jour et que la société est obligée de le 
faire. 


M. Sadoff: Oui. 


M. Chappell: Aussi, qu’ils font des voyages 
a Hamilton pour un prix minimum, peut-étre 
$2 seulement, méme s’ils n’ont peut-étre 
qu’un seul passager. Contribuez-vous a cet 
égard? 


M. Sadoff: Non, monsieur. 


M. Chappell: On m’a informé que le prix 
était de $4, et non $2. Ils pourraient donc 
avoir a aller 4 Hamilton pour $4. avec un seul 
voyageur. Apportez-vous une aide 4a cet égard. 


M. Sadoff: Non, monsieur. Je ne sais pas 
2 
d’ou vous viennent ces renseignements. 


M. Chappell: Le tarif pour Hamilton n’est-il 
pas de $4? 


M. Sadoff: Si vous allez a la gare d’autobus, 
au carrefour des rues Bay at Edward, vous 
pouvez peut-étre aller a Hamilton pour $2. 


M. Chappell: Mais de l’aéroport, le tarif 
n’est-il pas de $4 ? 


M. Sadoff: De l’aéroport? Non monsieur. 


M. Chappell: Quel est-il? 


$3112 


[Text] 
Mr. Skoreyko: $4. 


Mr. Chappell: I am sure it is $4. 


Mr. Sadoff: I do not know what the rate is, 
sir. 


Mr. Chappell: All right. This is my last 
question. You now get $7.25 to go to the 
airport, but if you were allowed to pick up as 
you wish so you would not be deadheading 
you would get $14.50. 


Mr. Sadoff: Sometimes, not everytime. 


Mr. Chappell: In those trips, would you be 
prepared to give any of that back to the 
public by reducing the charge if you could 
run both ways? 


Mr. Sadoff: I am not in the position to 
make that commitment, sir. 


Mr. Chappell: You cannot give that answer 
for your Association. 


Mr. Sadoff: No, sir. 
Mr. Chappell: Thank you. 
The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: I have one question. Is there 
a maximum number of permits that the 
Toronto Metropolitan Commission will issue? 


Mr. Sadoff: Yes, sir. 
Mr. Allmand: What is the number? 


Mr. Sadoff: It is one taxicab licence per 975 
population. 


Mr. Allmand: I see. Did you say that the 
total number in Metropolitan Toronto was 
around 2,000? 


Mr. Sadoff: Just under 2,000. 


Mr. Allmand; Would you be in favour, as a 
member of this Association, of requesting an 
increase in the number of taxis per popula- 
tion if we were to grant the right at the 
airport? 


Mr. Sadoff: If there is a need for more 
taxicab licences, yes. 


Mr. Allmand: I asked that because in Mont- 
real for approximately the same population 
they have 5,091 cabs licenced which is about 
1 to 341 population and in Toronto you say it 
is 1 to 900, approximately. Many people in 
Toronto feel that there is a shortage of taxis 
in Toronto, and I wonder if we were to 
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M. Skoreyko: $4. 


M. Chappell: Je suis str qu’il s’agit de $4. 


M. Sadoff: Je ne connais pas le tarif 
monsieur. 


M. Chappell: Trés bien. Voici ma derniére 
question. A Vheure actuelle vous touche; 
$7.25 pour vous rendre a l’aéroport mais s: 
vous aviez le droit de ramasser les clients 
pour ne pas faire un voyage a vide, vous 
toucheriez $14.50, n’est-ce pas? 


M. Sadoff: Pas tout le temps. 


M. Chappell: Seriez-vous préts a4 rembour- 
ser une partie de cela aux clients en réduisant 
les tarifs si vous pouviez aller dans les deux 
sens? 


M. Sadoff: Je ne suis pas en mesure de 
prendre un tel engagement, monsieur. 


M. Chappell: Vous ne pouvez répondre au 
nom de votre association? 


M. Sadoff. Non monsieur. 
M. Chappell: Merci. 
Le président: M. Allmand. 


M. Allmand: Une seule question. Est-ce 
qu’il y a un nombre maximum de permis que 
la Commission du Toronto métropolitain peut 
éemettre? 


M. Sadoff: Oui, monsieur. 
M. Allmand: Quel est le nombre? 


M. Sadoff: Un permis de taxi par 975 
habitants. / 


M. Allmand: Je vois. Avez-vous dit que le 
nombre total pour l’agglomération de Toronto 
est d’environ 2,000? 


M. Sadoff: Juste un peu moins de 2,000. 


M. Allmand: Est-ce que vous seriez en 
faveur, a titre de membre de l’association, de 
demander une augmentation du nombre des 
taxis par habitant, si nous vous accordions ce 


xq 


droit d’aller a l’aéroport? 


M. Sadoff: Si on avait besoin de plus de 
permis de taxi, oui. 


M. Allmand: La raison pour laquelle j’ai 
posé la question, c’est qu’A Montréal, pour a 
peu prés la méme population, il y a 5,091 
permis de taxis, c’est-a-dire environ un pour 
341 habitants. Et A Toronto, vous dites que 
c’est un pour 900 environ. Nombre de Toron- 
tois disent qu’il y a pénurie de taxis 4 
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xtend your work whether you should extend 
ne number of cabs. 


Mr. Horner: That is for the city to decide. 
Mr. Sadoff: That is another story. 
The Chairman: Order, please. 


Mr. Allmand: I want to know whether this 
ssociation would be prepared to go along 
nth this kind of thing. 


Mr. Sadoff: Our Association was started for 
1e betterment of the taxicab industry and 
1e taxi-riding public. 


| 
Mr. Allmand: Fine, I think I have an 


nswer. 


The Chairman: Gentlemen, this is the end 
f the question period. I want to thank Mr. 
adoff, Mr. Cameron and Mr. Friedman. 


Mr. Sadoff: I am going back to the simple 
ixicab business. 


Mr. Horner: You do not do that bad. 


The Chairman: I now will call upon our 
ext two witnesses, Mr. Neville and Mr. Ross. 
Tould you come forward, please? 


The Chairman: Mr. Horner. 


“Mr. Horner: I have just the one question, 
entlemen, with regard to the exclusive fran- 
iise rights within the city of Toronto. Can a 
lississauga taxicab solicit business in down- 
ywn Toronto? I think, basically that was the 
uestion we were confronted with this 


\orning. 


‘Mr. Walker: Not does he, but can he? 


} 
| 
i 


Mr. Horner: Whether or not he does is not 
le point. The point is, can he. 


Mr. James Neville (Administrator, Met- 
»politan Licensing Commission): If the Mis- 
ssauga cab solicits business in downtown 
oronto and that passenger goes beyond the 
oundaries of the municipality of Metropoli- 
in Toronto, he can. 


Mr. Horner: Well, he does not know that. If 
ymmeone stops him or he solicits the business, 
2 does not know where that person is really 
ding until he gets in his cab and is half a 
lock down the road. 


Mr, Neville: If he solicited business and the 
‘Ip ended within the boundaries of Met- 
213928 
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Toronto, et je me demande si, en supposant 
que nous augmentions votre travail, vous ne 
devriez pas augmenter le nombre des taxis. 


M. Horner: C’est a la ville de décider. 
M. Sadoff: C’est une autre histoire. 
Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 


M. Allmand: Je veux savoir si l’association 
serait d’accord pour cela? 


M. Sadoff: Notre association a été fondée 
pour améliorer le commerce du taxi et ce 
qu’il offre au public. 


M. Allmand: Trés bien. Je pense que j’ai la 
réponse. 


Le président: Messieurs, c’est la fin de la 
période des questions. Je veux remercier, M. 
Sadoff, M. Cameron et M. Friedman. 


M. Sadoff: Je retourne au simple commerce 
du. taxi. 


M. Horner: Vous ne vous en tirez pas Si 
mal. 

Le président: J’appelle maintenant nos 
deux prochains témoins, M. Neville et M. 
Ross. Est-ce que vous pourriez venir a la 
table, s’il vous plait? 


Monsieur Horner. 


M. Horner: Une seule question, messieurs, 
au sujet de la concession d’exclusivité accor- 
dée dans les limites de la ville de Toronto. 
Est-ce qu’un taxi de Mississauga peut solliciter 
de la clientéle au coeur méme de Toronto. Je 
crois qu’au fond c’est la question qui se posait 
ce matin. 


M. Walker: Non pas 
«peut-il le faire»? 


«le fait-il»>, mais, 


M. Horner: Peu importe s’il le fait ou non, 
la n’est pas la question. La question est: 
Peut-il le faire? 


M. James Neville (administrateur, Meiropo- 
litan Licensing Commission): Si un taxi solli- 
cite la clientéle au cceur de Toronto et que le 
client va au-dela des limites de la municipa- 
lité du grand Toronto, oui, il peut le faire. 


M. Horner: Mais il ne le sait pas. Si quel- 
qu’un l’arréte ou qu’il sollicite la clientéle, il 
ne sait pas ot va cette personne avant qu’elle 
ait monté dans son taxi et qu'il soit 4 un 
demi-mille de 1a. 


M. Neville: S’il sollicite la clientiéle et que 
le voyage se termine dans les limites du 
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ropolitan Toronto, he would be violating our 
by-law. 


Mr. Horner: But he can wait in line at the 
Royal York or some of the other hotels? 


Mr. Neville: Well, at the Royal York the 
cab stands are established by the City of 
Toronto city council. There are four such cab 
stands: one at the Union Station, one outside 
the Royal York Hotel, one at the King Edward 
Hotel, and one just outside City Hall. They are 
restricted to independent owner-driven taxi 
cabs only. 


Mr. Horner: Would you add whether or not 
they are restricted to Metro Toronto cabs 
only? 


Mr. Neville: Yes, I would say they are 
restricted to Metro Toronto cabs. 


Mr. Horner: I think that clears up the 


point—at least it does in my mind. 
The Chairman: Are there any other 
questions? 


Mr. Skoberg: I have one very brief ques- 
tion, Mr. Chairman. 


Could you say how many licences have 
been issued in Metro Toronto for part-time 
licensed drivers, or do you issue this type of 
licence? 


Mr. Neville: We do not issue a part-time 
licence. A man comes in and makes applica- 
tion for a cab driver’s licence. We issued 
some 9,000 last year, and I would venture to 
guess that we have 2,500 drivers who renew 
from year to year. 


Mr. Skoberg: Then 9,000 is the number of 
licences now issued for taxis? 


Mr. Neville: For cab drivers. 


Mr. Skoberg: How many taxi companies 
are licensed in the city at this time? 


Mr. Neville: We have 1,954 taxi cabs li- 
censed, and that is one to 975 of population. 


Mr. Skoberg: Thank you. 
The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Have you had any direct 
requests, sir, to increase the number of cabs, 
or to your knowledge have you had any 
representation from the airport that the ser- 
vices you were supplying the Metro Toronto 
population were not adequate? 
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grand ‘Toronto, 
municipal. 


il viole notre réglemen 


M. Horner: Mais il peut attendre en lign 
au Royal York ou a d’autres hétels. 


M. Neville: Au Royal York, les postes di 
taxis sont établis par le conseil municipal d 
la ville de Toronto. Il y a quatre postes de ¢ 
genre: un a la gare Union, un autre a lexté 
rieur de ’hétel Royal York, un autre a Vhéte 
King Edward et le quatriéme a l’extérieur d 
Vhétel de ville. Seuls les taxis indépendant 
et conduits par leur propriétaire peuvent s’e1 
servir. 


M. Horner: Est-ce que vous diriez s’ils son 
limités aussi aux taxis du grand Toronto? 


M. Neville: Oui, je dirais qu’ils sont limites 
aux taxis du grand Toronto. 


M. Horner: Cela régle la question, du moin: 
en ce qui me concerne. 


Le président: 
questions? 


Est-ce qu’il ya d’autres 


M. Skoberg: Une question trés bréve, mon: 
sieur le président. Est-ce qu’on pourrait nous 
dire combien de permis ont été délivrés dan: 
le grand Toronto pour des chauffeurs a temps 
partiel? Est-ce que vous délivrez ce genre de 
permis? 


M. Neville: Nous n’émettons pas de permis 
a temps partiel. Il faut se présenter et deman- 
der un permis de chauffeur. Nous en avons 
délivré 9,000 an dernier et je dirais que nous 
avons 2,000 chauffeurs qui renouvellent leur 
permis d’année en année. 


pi A 


M. Skoberg: Donc, le nombre de permis dé 
taxis a Vheure actuelle est de 9,000? 


M. Neville: Pour les chauffeurs de taxis; 
oui. 


ff 

M. Skoberg: Combien y a-t-il de compa- 
gnies de taxis autorisées dans la ville a 
Vheure actuelle? 2 


M. Neville: Nous avons 1,954 taxis, soit un 
pour 975 personnes. 


M. Skoberg: Merci. 


Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Est-ce que vous avez eu des 
demandes expresses pour qu’on augmente le 
nombre de taxis, ou, pour autant que vous 
sachiez, V’aéroport vous a-t-il fait des instan- 
ces portant que les services fournis par vous £ 
la population du grand Toronto n’étaient p 
adéquats? : 

1 


"/ 
il 
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Mr. Neville: No, sir. 


‘Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Forrestall: I have two quick questions. 
ould you tell us what the general going cost 
cr benefit to the owner of a licensed cab is if 
e decides to sell his cab? 


Mr. Neville: I would say if he put his taxi- 
ab up for sale it would bring anywhere 
‘om $13,500 to $15,000. 


“Mr. Horner: The licence is then transfera- 
le? 


‘Mr. Neville: The licence is not transferable. 
is strictly a matter of our by-law. I will 
‘ave copies of the by-law with the Commit- 
e. The licence is terminated upon a sale and 
new licence is issued in lieu thereof, if the 
urchaser is satisfactory to the Commission. 


1 


‘Mr. Forrestall: Is there any conflict with 
te Toronto Transportation system running a 
4Js into Malton Airport, dropping off and 
king up passengers and bringing them 
ack to the subway? How did that come 
out, or are you people involved in that? 


‘Mr. Neville: You mean taxicabs, sir? 
Mr. 


Forrestall: No, the bus service. 


Mr. Neville: I am not involved in that at 


1. 


- Forrestall: You have nothing to do with 


Neville: No. 
The Chairman: Mr. Rock. 


‘Mr. Rock: Mr. Chairman, I believe the gen- 
pman mentioned that he will submit the 
etro by-law in respect of taxis. 


The Chairman: Yes, and I will need a 
otion to append that to our report. 


Mr. Rock: I so move. 
Motion agreed to. 


Mr. Rock: Mr. Neville, do you believe your 
letro taxis have a legal right to pick up 
res at the airport when they are not 
licited? 


Mr. Neville: 


. 

‘Mr. Walker: 
t hear it. 
213928} 
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M. Neville: Non, monsieur. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 


M. Forrestall: Deux questions bréves. Est-ce 
que vous pourriez nous dire quel est le cotit 
ou le profit qu’assume le propriétaire d’un 
taxi licencié lorsqu’il décide de vendre son 
taxi? 


M. Neville: Je dirais que s’il met son taxi 
en vente, cela lui rapporterait de $13,500 a 
$15,000. 


M. Horner: Le permis est donc cessible? 


M. Neville: Non, le permis n’est pas trans- 
férable. C’est une prescription sévére de notre 
reglement et je laisserai des copies du Régle- 
ment au Comité. Au moment de la vente, le 
permis prend fin et un nouveau permis est 
délivré a sa place si l’acheteur est satisfaisant 
pour la Commission. 


M. Forrestall: Est-ce que vous pourriez 
nous dire s’il y a un conflit avec le réseau de 
transport public de Toronto pour ce qui est de 
Vautobus qui se rend a l’aéroport, qui y laisse 
des voyageurs et en reprend, et qui les 
raméne au métro? Comment cela s’est-il ins- 
tallé, ou est-ce que vous y étes pour quelque 
chose? 


M. Neville: Vous parlez des taxis? 
M. Forrestall: Non, du service des autobus. 


M. Neville: Je n’y suis absolument pour 
rien. 


M. Forrestall: Vous n’y étes pour rien? 


M. Neville: Non. 
Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Monsieur le président, je crois 
que monsieur a dit qu’il nous laisserait le 
reglement administratif concernant les taxis? 


Le président: Oui et j’aurai besoin d’une 
motion pour que ce texte figure en appendice 
a notre rapport. 


M. Rock: Je le propose. 

(La motion est adoptée.) 

M. Rock: Monsieur Neville, est-ce que vous 
croyez que vos taxis métropolitains ont léga- 
lement le droit de cueillir des clients 4 ]’aéro- 
gare lorsqu’il ne sont pas appelés? 

M. Neville: Oui, monsieur, je le crois. 


M. Walker: Voulez-vous préciser? Je ne 
vous ai pas entendu. 
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Mr. Rock: He says “‘yes.”’ Even though no 
one phones them they are allowed to go there 
and pick up a fare? Do you think that they 
legally have the right to do so? 


Mr. Neville: From the standpoint of our 
Commission they certainly have the right, 
yes. 


Mr. Rock: I wonder if I made myself clear. 
I know they have the right to deliver passen- 
gers there. 


Mr. Neville: Yes. 


Mr. Rock: And they also have the right to 
pick up passengers if they have been solicit- 
ed—if they were called? 


Mr. Neville: That is right. 


Mr. Rock: Do you believe that Metropolitan 
taxis have the right to go to the airport and 
pick up passengers without being asked to do 
so by the passenger? 


Mr. Neville: Certainly not under the fran- 
chise that is issued now, no. The RCMP have 
made it quite clear that they do not have that 
right. 


Mr. Rock: I am thinking of it in terms of 
the municipal by-laws. For instance the 
municipality of Mississauga have jurisdiction 
in that territory for licensing and they must 
have their own taxi by-laws. Do you believe 
that your Metro taxi has a right to go into 
that municipality and also solicit fares with- 
out being called? 


Mr. Neville: Provided they bring that fare 
or passenger back into Metropolitan Toronto. 


Mr. Rock: You believe they are allowed to 
go in there and pick up passengers without 
the passenger calling them? 


Mr. Neville: Yes, sir, I do, provided he is 
brought back into Metropolitan Toronto. 


Mr. Rock: In other words, you are saying 
that any taxi can pick up anyone on the 
Street right now as long as he is going back to 
his own hometown? 


Mr. Neville: Right, sir. 
Mr. Rock: This is what you believe, legally? 


Mr. Neville: That is what I believe. 
Mr. Deakon: That is the law. 
Mr. Rock: I do not know if that is the law. 
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M. Rock: Il a dit oui. Méme si personne n 
leur téléphone, ils sont autorisés a y aller et; 
y cueillir des clients. Croyez-vous qu’ils aien 
légalement le droit de le faire? 


M. Neville: Du point de vue de notre Com 
mission, certainement qu’ils en ont le droit 
oui. 


M. Rock: Je me demande si je me sui 
exprimé clairement. Je sais qu’ils ont le droi 
d’y laisser des clients. 


M. Neville: Oui. 


M. Rock: Ils ont le droit aussi d’aller cher. 
cher des clients a condition qu’ils aient ét 
appelés. 


M. Neville: C’est exact. 


M. Rock: Est-ce que vous croyez que le 
taxis métropolitains ont le droit de se rendre 
a laéroport et d’y cueillir des clients sans qu 
les passagers ne le leur aient demandé de k 
faire? 


M. Neville: Certainement pas en vertu de l: 
concession qui existe 4 l’heure actuelle, non 
La Gendarmerie a clairement indiqué que le 
taxis n’ont pas ce droit. 


M. Rock: J’envisage la chose du point de 
vue des réglements municipaux. Par exemple 
la municipalité de Mississauga a compétence 
dans ce territoire pour les permis et elle doi 
avoir ses propres réglements relatifs aux 
taxis. Croyez-vous que vos taxis métropoli: 
tains aient le droit de se rendre dans cette 
municipalité et d’y solliciter des clients sans 
avoir été appelés? 


M. Neville: 
client 


A condition de ramener ¢é 
a Toronto. 


M. Rock: Vous estimez qu’ils ont le droii 
d’y aller et d’y cueillir des passagers sans qe 
le passager ne les appelle? 


M. Neville: Oui, je le crois, a condition de 
ramener le passager dans l’agglomération dé 
Toronto. 


M. Rock: Autrement dit, n’importe que 
taxi peut a Vheure actuelle prendre n’importe 
qui dans la rue a condition qu’il retourné 
dans sa propre ville? 


M. Neville: Exact, monsieur. 4 


7 


M. Rock: C’est ce que vous croyez, du point 
de vue légal. He. 


M. Neville: Oui, c’est ce que je crois. 
M. Deakon: C’est la Loi. i‘, 
M. Rock: Je ne sais pas si c’est la Loi 


- 
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Mr. Walker: Mr. Chairman, I have a few 
uick questions. What could happen under 
our regulations to a Mississauga cab or a cab 
censed in Mississauga that comes into the 
ity of Toronto, delivers a passenger, picks 
p another passenger here and takes him 
ack to the airport? 


Mr. Neville: 
Mr. Walker: Nothing? 


Nothing, sir. 


Mr. Neville: I could not lay any charges, if 
1at is what you are referring to. 


Mr. Walker: 
» make. 


Mr. Neville: 


That is the point I am trying 


No. 


“Mr. Walker: In terms of taxicab fees am I 
orrect that the owners of cabs you license 
ave to come before the Commission for 
oproval of any increase at all in cab fares? 


‘Mr. Neville: Yes, sir, they do. 


| 
Mr. Walker: Does this hold true for the 
rport limousine service? Do they have to 


yme before you for an increase? 


} 


Mr. Neville: 
‘Mr. Walker: 


No, sir. 


They do not? 


‘Mr. Neville: No, sir. We have no connection 
i the air terminal transport. 


Mr. Walker: Do you licence the airport 
mousine service? 


‘Mr. Neville: No, we do not. They are li- 
sed under the Public Vehicles Act of the 
rovince of Ontario. 


‘Mr. Walker: Can the airport limousine ser- 
ce pick up and discharge passengers from 
le airport into Mississauga? 


Mr. Neville: Yes, sir. 


Mr. Thomas (Moncton): In other words, Mr. 
eville, even though a taxi firm holds only a 
etro licence—let us suppose this were 
yened up so they could pick up passengers 
' the airport—they could deliver those pas- 
3 into Mississauga? 


Mr. Neville: They could deliver to Missis- 
tuga, or they could pick up in Mississauga 
id deliver to Metro, but they could not pick 
? in Mississauga and deliver to Mississauga. 
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M. Walker: Monsieur le président, j’ai quel- 
ques bréves questions. Qu’est-ce qui se passe, 
en vertu de vos réglements? Pour un taxi de 
Mississauga, s’il vient 4 Toronto y livrer un 
client, en cueille un autre 1a et le raméne a 
l’aéroport? 


M. Neville: Rien, monsieur. 
M. Walker: Rien? 


M. Neville: Je ne pourrais pas l’accuser de 
quoi que ce soit, si c’est ce A quoi vous faites 
allusion. 


M. Walker: C’est le point que j’essaie de 
soulever. 


M. Neville: Non. 


M. Walker: Pour ce qui est des tarifs des 
taxis, est-il exact de dire que les propriétaires 
des taxis a qui vous délivrez un permis 
doivent faire approuver par la Commission 
toute augmentation de leurs tarifs? 


M. Neville: Oui, monsieur. 


M. Walker: Est-ce que cela est aussi le cas 
pour le service de limousines de l’aéroport? 
Doivent-ils se présenter devant vous avant 
d’exiger une augmentation? 


M. Neville: Non, monsieur. 
M. Walker: I] n’ont pas a le faire? 


M. Neville: Non, monsieur. Nous n’avons 
aucun rapport avec le service de transport de 
Vaérogare. 


M. Walker: Est-ce vous qui délivrez des 
permis pour les limousines qui font le service 
a V’aéroport? 


M. Neville: Non, monsieur. Ils obtiennent 
leur permis en vertu de la loi sur les véhicu- 
les publics de la province d’Ontario. 


M. Walker: Est-ce que le service de limou- 
sines de l’aéroport peut cueillir des passagers 
a l’aéroport et les laisser 4 Mississauga? 


M. Neville: Oui, monsieur. 


M. Thomas (Moncton): Autrement dit, M. 
Neville, méme si une compagnie de taxis n’a 
qu’un permis du grand Toronto, et en suppo- 
sant qu’elle puisse aller chercher des passa- 
gers a l’aéroport, elle pourrait les laisser a 
Mississauga. 


M. Neville: Elle pourrait les laisser a Mis- 
sissauga, ou les prendre a Mississauga et les 
laisser dans le grand Toronto, mais elle ne 
pourrait pas aller les chercher a Mississauga 
et les laisser & Mississauga. 
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Mr. Thomas (Moncton): If this were opened 
up so all taxis were allowed to pick up pas- 
sengers would one licence be all they would 
require, or would they have to have a licence 
from Metro and a licence from Mississauga to 
deliver passengers to both places. 


Mr. Neville: I am not trying to evade your 
questions, but what I am saying is that, pres- 
ently, any person licensed in Mississauga can 
pick up in Toronto provided they deliver 
back to Mississauga. Alternatively, a taxicab 
licensed in Metropolitan Toronto can pick up 
in Mississauga provided that passenger’s 
destination is within the boundaries of Met- 
ropolitan Toronto. 


Mr. Thomas (Moncton): Right. What I am 
Saying is that if this were opened up and a 
taxi licensed in Mississauga picked up a pas- 
senger at the airport, as I understand it now, 
that passenger would have to be destined for 
Mississauga; they could not deliver him into 
Metro Toronto. 


Mr. Neville: That is right, sir. 


Mr. Forrestall: Or anywhere in Canada out- 
side Metropolitan Toronto. 


Mr. Neville: That is right. 


Mr. Thomas (Moncton): In other words, 
under present regulations, if this were 
opened up, a taxi firm wishing to deliver in 
Mississauga and in Metro Toronto would have 
to be licensed by both municipalities—if they 
picked up passengers at the airport? 


Mr. Neville: If they wanted to do both... 


Mr. Thomas (Moncton); They would have 
to have two licences. 


Mr. Neville: That is right. 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman, I am still 
a bit confused. 
Mr. Neville, can a Mississauga cab pick up 


a passenger at the airport and bring him 
down to Toronto? 


Mr. Neville: He can do that also, yes. 


Mr. Weatherhead: And, can he get on any 
taxi stands in Toronto to conduct business, or 
are all public taxi stands forbidden to him? 


Mr. Neville: The key is that the passenger 
he picks up in Toronto must go outside our 
boundaries or he is in contravention of our 
by-laws. 
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M. Thomas (Moncton): Si l’aéroport étai 
ouvert a tous les taxis de facon qu’ils puissen 
y cueillir les passagers, est-ce qu’il leur suffi. 
rait d’un seul permis ou est-ce qu'il 
devraient avoir deux permis: un de Missis. 
sauga et l’autre, de Toronto, pour laisser de: 
passagers a l’un et l’autre endroit? 


M. Neville: Je n’essaie pas de contourner ], 
question mais ce que je dis, c’est que, 
Vheure actuelle, toute personne qui détient uz 
permis de Mississauga peut aller chercher ur 
client a Toronto a condition de l’amener ? 
Mississauga. D’autre part, un taxi ayant ur 
permis de Toronto métropolitain peut alle 
chercher un client 4 Mississauga A condition 
que sa destination soit dans les limites du 
grand Toronto. 


M. Thomas (Moncton): Trés bien. Ce que je 
dis, c’est ceci: si ’aéroport était ouvert a tous 
et qu’un taxi détenant un permis de Missis- 
sauga irait chercher un passager a 1’aéroport, 
ce client devrait, si j’ai bien compris, avoir 
une destination a Mississauga. Le taxi ne 
pourrait ’amener dans le grand Toronto? 


M. Neville: C’est cela, monsieur. 


M. Forrestall: On n’importe ot au Canada é 
part le grand Toronto? 


M. Neville: C’est exact. 


M. Thomas (Moncton): En d’autres termes, 
d’aprés le réglement actuel, si l’aéroport était 
ouvert a tous, une compagnie de taxis voulant 
amener des clients 4 Mississauga et dans le 
grand Toronto devrait avoir un permis de la 
part des deux municipalités si elle cueillait 
des passagers a l’aéroport. 


M. Neville: Si elle voulait faire les deux... 


M. Thomas (Moncton): Il lui faudrait avoir 
deux permis. 


M. Neville: C’est exact. ti 


M. Weatherhead: Monsieur le président, je 
suis encore un peu dans la confusion. Mon- 
sieur Neville, un taxi de Mississauga peut-il 
aller chercher un passager a l’aéroport et Va- 
mener a Toronto? 


M. Neville: Il peut le faire aussi, oui. — 


M. Weatherhead: Et est-ce qu’il peut sé 
stationner a tout poste de taxi 4 Toronto pour 
obtenir de la clientéle ou est-ce que tous les 
postes publics de taxis lui sont interdits? 


M. Neville: Le principe est le suivant: le 
passager qu’il prend a Toronto doit aller 4 
Yextérieur de nos limites. Autrement, c’est 
une contravention a notre Réglement. i 

ke 
. 
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Mr. Weatherhead: I understand that, sir. 
Sut are there any taxi stands, say, down town 
round the Royal York or elsewhere in down- 
own Toronto that a Mississauga cab looking 
or business can get on to, or does he have to 
olicit from the street? 


_Mr. Neville: This is a City Council by-law, 
ir. Once again, I am not trying to evade your 
uestion but I do not think there is anything 
n the by-law that would prevent him from 
oing it legally. There is, Mr. Ross? Mr. Ross 
; our legal adviser. 


Mr. David Ross (Solicitor): Mr. Chairman. I 
hink, perhaps, the key to the matter is 
vhether the taxicab is carrying on business in 
fetropolitan Toronto. If he is crossing the 
qunicipal boundaries, then he is going from 
ne jurisdiction to another and he is not car- 
ying on business within the municipality. If 
e comes in from Mississauga and picks 
omeone up in Toronto to take him out of the 
1etropolitan area, he is not carrying on busi- 
ess in the municipality. 

I think there is a case, where a taxicab 
wher was on a piece of private property and 
icked up a passenger, and he was held not to 
ontravene the local municipal taxi by-law. 
tut I think it is questionable whether he 
rould be able to come into Metropolitan 
‘oronto, and endeavour to compete with the 
really licensed taxicabs, or on a _ taxicab 
cand. 


Mr. Chappell: Mr. Chairman, on a point of 
der. 


The Chairman: Mr. Chappell. 


_Mr. Chappell: The members might be inter- 
sted, in the case to which the legal counsel 
as just referred, to know the facts in respect 
) which the witness mentioned the name of 
ze case this morning—Ross vs McQueen. The 
lembers might be interested in hearing the 
cts of that case. 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman. What I 
ras trying to establish was the ease at which 
Mississaugua taxi could find business in 
oOwntown Toronto. It appeared to me to be 
luch easier if he could go to a public stand. 
ut I gather from the last witness’ comments 
lat probably the Mississaugua taxi would 
ot be allowed on public stands in downtown 
oronto. Is that right, sir? 


Mr. Ross: Yes, that is correct. 


“Mr. Weatherhead: Thank you, Mr. Chair- 
ian. 
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M. Weatherhead: Je comprends cela, mon- 
sieur, mais, est-ce qu’il y a actuellement des 
postes de taxis, disons, prés du Royal York ou 
ailleurs au centre de Toronto, ot un taxi de 
Mississauga en quéte de client peut se rendre, 
ou est-ce qu’il doit chercher la clientéle dans 
la rue méme? 


M. Neville: Il s’agit d’un réglement munici- 
pal, monsieur. Je répéte que je n’essaie pas 
d’esquiver votre question, mais je ne pense 
pas qu’il y ait quoi que ce soit dans le Régle- 
ment qui ’empécherait de le faire légalement. 
Il y en a monsieur Ross? M. Ross est notre 
conseiller juridique. 


M. David Ross (Solliciteur): Monsieur le 
président, je crois que toute la question se 
résume a savoir si le taxi fait des affaires 
dans les limites du Toronto métropolotain. S’il 
traverse les limites municipales, il passe d’un 
territoire 4 un autre et ses affaires n’ont pas 
lieu dans la municipalité méme. S’il vient de 
Mississauga, qu’il fait monter. un client a 
Toronto et le conduit a l’extérieur du secteur 
métropolitain, ses affaires n’on pas lieu dans 
la municipalité. Il y a eu le cas d’un chauffeur 
de taxi qui a fait monter un client alors qu’il 
était dans une propriété privée et qui a été 
acquitté de laccusation d’avoir enfreint le 
réeglement concernant les taxis. Mais il n’est 
pas str qu’il puisse venir dans le Toronto 
métropolitain pour faire concurrence aux 
taxis autorisés ou pour s’installer a une sta- 
tion de taxis. 


M. Chappell: Monsieur le président, j’invo- 
que le Reglement. 


Le président; Monsieur Chappell. 


M. Chappell: Dans le cas que le conseiller 
juridique vient de mentionner, les membres 
aimeraient peut-étre connaitre les faits rela- 
tifs a la cause que le téemoin a citée ce 
matin—Ross vs. McQueen. Les membres du 
Comité aimeraient peut-étre connaitre les 
faits. 


M. Weatherhead: Monsieur le président. 
J’essayais de déterminer avec quelle facilité 
le chauffeur de taxi de Mississauga peut faire 
des affaires dans le centre-ville de Toronto. 
Ce serait beaucoup plus facile, m’a-t-il semblé 
s'il pouvait aller a une station commune. Mais 
d’apres ce que vient de dire le dernier témoin, 
le taxi de Mississauga n’aurait pas le droit de 
le faire. Ai-je raison? 


M. Ross: Oui, c’est juste. 


M. Weatherhead: 
président. 


Merci, monsieur le 
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[Text], 
The Chairman: Mr. Howe. 
Mr. Howe: Mr. Chairman. You indicated, 


Mr. Neville, that there were approximately 
1,940 taxis in Toronto, so many taxis for so 
many people. What is the criterion for the 
number of taxis that are licensed in Toronto? 


Mr. Neville: The criterion is one to each 
975 of population. This was determined by 
the Commission as being the maximum 
amount of taxicabs required in the Metropoli- 
tan Toronto area, at the present time. This is 
subject to change, obviously. 


Mr. Howe: And supposing there is a 
change, and you want more. What is the 
procedure to license other people? 


Mr. Neville: The procedure would be an 
amendment to the licensing commission 
by-law, setting the rate from 975, say, to 800. 


Mr. Howe: Do you advertise for those 
people to apply? 
Mr. Neville: No. We have very lengthy 


waiting lists for taxicab licences in Metropoli- 
tan Toronto, sir. 


Mr. Howe: Thank you. 
The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: You answered to an earlier 
question that Air Terminal Transport does 
not own the permit from you people. 


Mr. Neville: They do not, sir. 


Mr. Portelance: But they own one from the 
provincial commission, which allows them to 
go anywhere in the province. 


Mr. Neville: Sir, I do not know the extent 
of their franchise, but I do know that they 
are permitted to go from Malton into Met- 
ropolitan Toronto, because I have checked it 
to that extent. 


Mr. Portelance: Alright. Thank you. 
The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like 
to follow up this point of the legal jurisdic- 
tion, or the court case that was referred to 
earlier. Have I got this straight in my own 
mind: Dorval Airport is located in the 
municipality of Mississauga? 


Some hon. Members: Malton Airport. 


Mr. Benjamin: Malton, I mean. Pardon me. 
Wrong city. Malton is in Mississauga. If Met- 
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Le président: Monsieur Howe. 


M. Howe: Monsieur le président. Vous ave 
indique, monsieur Neville, qu’il y a envirol 
940 taxis a Toronto, soit tant de taxis pow 
tant de tétes de population. Quel est le critér 
de détermination du nombre de taxis déten 
teurs d’un permis a Toronto? 


M. Neville: Un pour 975 personnes. C’est I 
maximum actuellement imposé par la Régit 
pour la région du Toronto métropolitain. Evi 
demment, cela est sujet A changement. — 


M. Howe: A supposer qu’il y ait un change. 
ment et que vous en vouliez davantage, quell 
procédure suivriez-vous pour accorder d’au: 
tres permis? 


M. Neville: Nous modifierions le réglemen’ 
de la Régie des permis, pour ramener ce chif. 
fre de 975 a 800, par exemple. 


M. Howe: Est-ce que vous annoncez ce 
nouveaux permis? 


M. Neville: Non. Nous avons de trés longues 
listes de personnes qui attendent des permis 
de taxi dans le Toronto métropolitain, 
monsieur. 


M. Howe: Merci. 
Le président: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: En réponse a une question 
précédente, vous avez dit qu’Air Terminal 
Transport ne détient pas son permis de vous? 


M. Neville: C’est juste, monsieur. = 

M. Portelance: Mais il a un permis de la 
régie provinciale qui lui permet d’aller n’im- 
porte ot: dans la province. 


M. Neville: Je ne connais pas toute l’éten- 
due de ses droits, mais je sais qu’il a le droit 
d’aller de Malton au Toronto métropolitain. 
J’ai vérifié cela. 7 


M. Portelance: Trés bien. Merci. 7 


Le président: Monsieur Benjamin. .) 


ar 

M. Benjamin: Monsieur le président, jai- 
merais revenir sur la question de la juridic- 
tion, c’est a dire sur la cause judiciaire men- 
tionnée tant6t. Ai-je bien compris: 1l’aéroport 


de Dorval se trouve dans la municipalité de 
Mississauga? <1] 
Des voix: L’aéroport de Malton. ae 


M. Benjamin: Malton, je veux dire. Excu- 
Sez-moi. Je me suis trompé de ville. Malton sé 


a 
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ypolitan Toronto taxi drivers were permitted 
) pick up fares at Malton destined for Met- 
ypolitan Toronto, are they contravening the 
y-law of Mississauga? In other words, does 
lississauga have the prior jurisdiction over 
falton, because it is located in their boundar- 
s, or do the DOT regulations and Metropoli- 
un Toronto by-laws apply? 


Mr. Ross: No. I think on the Malton Airport 
mmplex, the Department of Transport is, 
dbviously, the governing body. The Met- 
ypolitan Toronto taxicabs could not sit at the 
ab stand in Mississaugua for the purpose of 
nliciting business. But they could sit at the 
ab stand, or in any parking space provided 
y the Department of Transport for this pur- 
ose, at Malton, without conflicting with the 
lississauga by-law. 


Mr. Benjamin: For this purpose then, 
[alton would not be considered in Missis- 
qauga, if to a Metropolitan Toronto cab. 


| 
'Mr. Ross: It is in Mississauga, but it is not 


rithin the jurisdiction of Mississauga. 

Mr. Benjamin: I see. Has your Commission 
aceived any complaints from other than taxi- 
ab owners, or drivers, about the metered 
abs not being available at the airport? 

! 
‘Mr. Neville: Certainly not to the extent 
here it was worth documenting, sir. I mean, 
re had the odd phone call from citizens who 
ad come from out of town stating, ‘““Why 
ould I not take that cab?’”; but apart from 
aat, no. 


Mr. Benjamin: 
etween, then? 


Mr. Neville: That is right. Certainly noth- 
ig that would warrant your consideration. 


They are few and far 


Mr. Benjamin: Has there been any discus- 
on between your jurisdiction and Missis- 
auga on this conflict between your munici- 
al by-laws, and the licensing of cabs, in 
alation to the Airport? 


| Mr. Neville: No, sir, there has not. 


“Mr. Benjamin: Alright, that is all. 


|The Chairman: Gentlemen, I want to thank 
ou very much. Yes, Mr. Allmand. 


‘Mr. Allmand: Mr. Neville. What you have 
een telling us about the law, is that based on 
legal opinion or a clear judgment of the 
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trouve dans Mississauga. Si les chauffeurs de 
taxi du Toronto métropolitain étaient autori- 
sés a aller chercher des clients 4 Malton pour 
les conduire dans le Toronto métropolitain, 
est-ce qu’ils enfreindraient le réglement en 
vigueur a Mississauga? En d’autres termes, 
est-ce que Mississauga aurait une compétence 
prioritaire, vu que Malton se trouve dans ses 
limites ou est-ce que ce sont les reglements du 
ministére des Transports ou du Toronto 
métropolitain qui s’appliqueraient? 


M. Ross: Non. Pour ce qui est du complexe 
de lV’aéroport de Malton, c’est évidemment le 
ministére des Transports qui a l’autorité. Les 
taxis du Toronto métropolitain ne pourraient 
certainement attendre a une station de Missis- 
sauga aux fins de solliciter de la clientéle. 
Mais ils pourraient utiliser la station de taxis 
ou n’importe quel espace de stationnement 
prévu pour cela par le ministére des Trans- 
ports, 4 Malton, sans enfreindre le réglement 
de Mississauga. 


M. Benjamin: A cette fin, dans ce cas, on 
considére que Malton ne fait pas partie de 
Mississauga. 


M. Ross: C’est dans Mississauga, mais pas 
du ressort de Mississauga. 


M. Benjamin: Je vois. Avez-vous recu des 
plaintes d’autres personnes que des proprié- 
taires ou chauffeurs de taxis au sujet du fait 
que les taxis 4 compteurs ne sont pas disponi- 
bles 4 V’aéroport? 


M. Neville: Certainement pas assez pour en 
faire une compilation, monsieur. On a bien eu 
un appel téléphonique de temps a autre de la 
part de personnes venant de l’extérieur qui 
nous ont demandé pourquoi elles n’avaient pu 
prendre le taxi. A part cela, non. 


M. Benjamin: Il y en a trés peu, dans ce 
cas. 


M. Neville: C’est cela. Certainement pas 
suffisamment pour qu’on s’y arréte. 


M. Benjamin: Est-ce qu’il y a eu une dis- 
cussion entre votre organisme et Mississauga 
au sujet de ce conflit entre les réglements 


municipaux et l’accord des permis de taxi a 
Vaéroport? 


M. Neville: Non, monsieur. 
M. Benjamin: C’est tout, merci. 


Le président: Messieurs, je vous remercie 
beaucoup. Oui, monsieur Allmand. 


M. Allmand: Monsieur Neville, ce que vous 
venez de nous dire au sujet de la loi, est-ce 
que cela est un avis juridique ou une décision 
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courts? Why I ask that is that we have a brief 
here signed by the town solicitor for Missis- 
sauga, and what he says in this contradicts 
what you say. In other words, you have been 
saying that the Toronto cab could pick up in 
Mississauga as long as he was bringing the 
passenger back to Toronto. You have also 
said the Mississauga cab could pick him up 
in Toronto, as long as he is bringing him back 
to Mississauga. 


Mr. Neville: That is right. 


Mr. Allmand: Is what you are telling us 
based on a legal opinion, or is it a clear-cut 
judgment of a court, or an explicit statute 
because, as I say, we have this in our hands, 
and it seems to disagree with what you say. 


Mr. Neville: I would prefer Mr. Ross to 
make some quotations. He is more familiar 
with the legal phraseology than I am. But this 
is the case we are making reference to: Olive 
Visa: 


Mr. Allmand: Is it based on this Supreme 
Court case? 


Mr. Neville: Yes, sir, it is. 


Mr. Ross: Mr. Chairman. What I would 
prefer to do, if we could, would be to prepare 
for you a summary of the cases as we have 
them, and perhaps give them to you rather 
than try now... 


Mr, Allmand: In writing? 
Mr. Deakon: Attach them as an appendix. 
Some hon. Members: Hear, hear. 


Mr. Allmand: Excellent. Very good. Wait, I 
have just one question here, and perhaps 
either of you can answer it. If a cab is doing 
business between two or three municipalities, 
on a fixed rate, not on a meter, does he also 
have to obtain a licence from the Provincial 
Transport Board? Or are you in a position to 
answer that question? 


Mr. Neville: I am not in a position to 
answer it right now, sir. 


Mr. Allmand: Why I asked that is that it 
seems in Quebec they do, because Murray 
Hill, for their limousines, have a licence from 
the Quebec Transport Board, like a bus. 


_ Mr. Neville: Are not all taxicabs allowed 
licences by the province, in Quebec? I mean 
this is one and the same. 
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des tribunaux? Je pose la question parce que 
nous avons ici un mémoire de l’avocat de le 
ville de Mississauga ot il est dit le contraire 
de ce que vous affirmez. En d’autres termes 
vous avez dit qu’un taxi de Toronto pourrait 
faire monter un client 4 Mississauga pourvu 
qu’il le raméne a Toronto. Vous avez aussi dif 
que le taxi de Mississauga pourrait venir 
faire la méme chose a Toronto pourvu qu’il 
raméne son client a Mississauga. 


M. Neville: C’est cela. 


M. Allmand: Vos propos sont-ils fondés sux 
un avis juridique, est-ce un jugement du tri- 
bunal ou s’agit-il d’un statut explicite? Nous 
avons en main ce document, qui semble vous 
contredire. 


M. Neville: Je préférerais que M. Ross vous 
donne les références. Il connait mieux que 
moi les tournures juridiques. Mais voici la 
cause dont nous voulons parler: Olive vs... 


M. Allmand: S’agit-il du jugement de la 
Cour supréme? 


M. Neville: Oui, monsieur, c’est cela. 


M. Ross: Monsieur le président, je préfére- 
rais, si cela est possible, vous préparer un 
résumé des causes que nous avons plutét que 
d’essayer maintenant... “ = 


M. Allmand: Par écrit? 
M. Deakon: Annexez-les en appendice. 


Des voix: Bravo. i 

M. Allmand: Excellente idée. Un instant. Je 
n’ai qu’une seule question a poser; l’un d’en- 
tre vous pourrait peut-étre y répondre. Si un 
taxi transporte des clients entre deux ou trois 
municipalités, 4 un taux fixe, et non pas au 
compteur, est-ce qu’il doit aussi obtenir un 
permis de la Régie provinciale des transports? 
Etes-vous en mesure de répondre a cette 
question? a 


M. Neville: Je ne suis pas en mesure dy 
répondre tout de suite, monsieur. 


M. Allmand: Je posais la question parce 
que tel est le cas au Québec. La Murray Hill 
détient un permis de la Régie des transports 
du Québec pour ses limousines. C’est la méme 
chose que pour les autobus. a 

M. Neville: Tous les taxis n’obtiennent-ils 
pas un permis de la province, au Québec. 
C’est exactement la méme chose. 4 
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Mr. Allmand: I would like to know the 
nswer to that question, but maybe you are 
ot the best witnesses to answer it. 


Mr. Neville: No. 
‘Mr. Allmand: Alright, thank you. 
A Wiiness: Will you want them again? 


The Chairman; No, thank you. You have 
een very kind. 


The Chairman: Would the Mississauga Cab 
Ywners Association please come forward? 
fou are Mr. Davidson? Will you please sit 
ere. Order please. 


Mr. Davidson has some advisers with 
im—Mr. Thompson and Mr. Rose. I would 
sk Mr. Davidson to read his brief. Maybe 
‘ou could just summarize it. 


Mr. Alexander Davidson, Q.C. (Legal Coun- 
el for The Mississauga Cab Owners Associa- 
ion): Yes, very well. Mr. Chairman, some of 
he points have already been made in respect 
0 the ones that we make in our brief. If I 
aay, I would like to emphasize what I feel 
re points important to our association and 
vhich may be at some cross purpose with 
omments that have already been made. 


This association has as members approxi- 
aately 90 per cent of the owners of taxicabs 
icensed to operate in the Town of Mississauga 
nd licensed taxis number about 200. 


The owners operate these taxis out of 
rokerages. As has been stated the airport is 
deated in the Town of Mississauga. It has 
‘een stated as well that there is a prohibition 
or taxis picking up passengers at the airport 
xcept when called by Air Terminal at peak 
eriods or when specifically phoned or 

anged for in advance by an arriving pas- 
enger. Consequently, the business of the Mis- 
issauga taxi operators is restricted in its own 
lAUnicipality. Now the taxi industry in Missis- 
auga has grown in connection with other 
ypes of businesses which have been attracted 
‘artly by the airport location and partly by 
he availability of land suitable for industrial 
nd commercial use. 


The population increase has been enor- 
10us. The direct income to Mississauga taxis 
erived from fares to and from the airport 
Or individuals and industries is estimated to 
ie about 25 per cent of the total income of 
axis in Mississauga. The taxis have acquired 
lany charge account customers with this 
ommercial relation to the airport and they 
onsequently service them not only for their 
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M. Allmand: J’aimerais avoir la réponse, 
mais vous n’étes peut-étre pas les témoins 
tout désignés pour nous donner ce renseigne- 
ment. 


M. Neville: Non. 
M. Allmand: Trés bien, merci. 
Un témoin: Les voudrez-vous encore? 


Le présideni: Non, merci. Vous avez été 
tres gentils. 


L’Association des propriétaires de taxis de 
Mississauga, s’il vous plait? Vous étes M. 
Davidson? Veuillez vous asseoir ici. A ordre, 
s’il vous plait. 

M. Davidson est accompagné de ses conseil- 
lers, M. Thompson et M. Rose. Je demande- 
rais € M. Davidson de nous donner lecture de 
son mémoire. Vous pourriez peut-étre nous le 
résumer. 


M. Alexander Davidson, Q.C. (conseiller 
juridique, la Mississauga Cab Owners Asso- 
ciation): Oui, parfait. Monsieur le président, 
certains des points que nous soulevons dans 
notre mémoire ont déja été traités. Si vous me 
le permettez, j’aimerais revenir particuliére- 
ment sur les points qui me semblent impor- 
tants pour notre Association et qui peuvent 
aller a ’encontre de commentaires déja faits. 

L’Association regroupe environ 90 p. 100 
des propriétaires de taxis qui détiennent un 
permis d’exploitation dans la ville de Missis- 
sauga. Il y a environ 200 permis de taxi en 
tout. 


Ces propriétaires fonctionnent sous l’égide 
d’agences. Comme on l’a déja dit, l’aéroport 
est situé dans la ville de Mississauga: On a dit 
également qu’il est interdit aux taxis de faire 
monter des passagers a l’aéroport sauf lorsque 
VAir Terminal fait appel a leurs services aux 
heures de pointe ou qu’un voyageur demande 
lui-méme ce service. Par conséquent, les taxis 
de Mississauga ne peuvent travailler que dans 
leur municipalité. L’industrie du taxi a Mis- 
sissauga a grandi avec d’autres commerces 
qui ont jugé a leur avantage la proximité de 
V’aéroport et la disponibilité de terrain com- 
mercial et industriel. 


L’accroissement démographique a été énor- 
me. On estime qu’environ 25 p. 100 du 
revenu global des taxis de Mississauga pro- 
viennent du transport des particuliers et des 
industriels 4 destination et en provenance de 
l’aéroport. Grace a ces rapports commerciaux, 
les taxis ont de nombreux clients qui ont des 
comptes de crédit. Ainsi non seulement ils 
font les voyages a l’aéroport, mais encore ils 
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airport business but for much of their day to 
day requirements. 

In February of 1969 the Council of the 
Town of Mississauga licensed Air Terminal 
Transport Limited as a brokerage in Missis- 
Sauga to carry on a taxi-cab business. This 
brokerage carries with it the right to operate 
80 taxi-cabs under present regulations. In cer- 
tain circumstances they may operate more 
than 80 taxi-cabs. 


It is the submission of our association that 
this licence for taxi-cab operation coupled 
with the Franchise Agreement to Air Termi- 
nal Transport limited will drain from the pres- 
ent Mississauga cab owners most, if not ail, 
of their airport income and will infringe upon 
their related industry business. In addition, if 
it is anticipated that Air Terminal Transport 
Limited taxi business will not be restricted to 
airport business, it will compete with the 
existing airport business which Mississauga 
cabs have, will diminish their returns and 
will conflict as well with the non-airport busi- 
ness that the present Mississauga cab owners 
rely upon in their own municipality. I con- 
cede that the licensing of this brokerage by 
Mississauga Council is certainly outside the 
jurisdiction of the Department of Transport 
but I think it arose by reason of the Fran- 
chise Agreement with Air Terminal Transport 
Limited. 


You have heard evidence as to the basis 
upon which taxi-cabs are licensed in Met- 
ropolitan Toronto. It is different in the Town 
of Mississauga. The applications are processed 
on an individual basis and considered on the 
Same basis by the Town of Mississauga. 

The Mississauga cab owners do not seek to 
have any preferential treatment to the preju- 
dice of others but only the right to compete 
in offering service within what is their own 
jurisdiction. Without criticizing the efficiency 
of the present franchise holders, the public 
has voiced dissatisfaction and you have 
already heard some comments upon that. 


Orderly, efficient and economical transpor- 
tation of passengers to and from the airport is 
the paramount consideration. Is is the submis- 
sion of the association that it must be imple- 
mented while creating equal and just oppor- 
tunities for those who can and should be 
given the opportunity to provide this trans- 
portation service. 


As has been mentioned, the Toronto Transit 
Commission has recently begun a bus service, 
I believe it is between the Islington subway 
station and the airport. The solution as sub- 
mitted by this association is that a taxi-cab 
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répondent 4 une bonne part des besoins quoti- 
diens de ces industries. , 


En février 1969, le Conseil municipal de 
Mississauga a autorisé l’Air Terminal Trans- 
port Limited a établir une agence a Missis- 
sauga pour lexploitation d’une entreprise de 
taxi. Ce permis autorise l’exploitation de 80 
taxis, en vertu du réglement actuel, et méme 
plus dans certaines circonstances. 


Notre Association est donc d’avis que ce 
permis d’exploitation de taxi, avec la Conven- 
tion de concession avec l’Air Terminal Trans- 
port Limited fera perdre aux propriétaires de 
taxis de Mississauga la plupart, sinon la tota- 
lité, de leur revenu, et qu’ils perdront du 
méme coup une partie de leurs affaires con- 
nexes avec l’industrie. En plus, si l’Air Ter- 
minal Transport Limited n’est pas limitée & 
Paéroport, elle fera concurrence aux taxis de 
Mississauga qui desservent l’aéroport; ceux-ci 
verront leurs recettes diminuer et perdront en 
méme temps une partie des affaires qu’ils font 
ailleurs qu’a l’aéroport et sur lesquelles les 
propriétaires de taxis de Mississauga peuvent 
compter dans leur propre municipalité. Je 
reconnais que l’émission de ce permis d’agence 
par le Conseil municipal de Mississauga n’est 
certainement pas du ressort du ministére des 
Transports, mais je suppose que cela découle 
de la Convention de concession avec lAir 
Terminal Transport Limited. 

On vous a dit, lors des témoignages, sur 
quelle base sont délivrés les permis de taxi 
dans la région métropolitaine de Toronto. Ce 
n’est pas la méme chose a Mississauga. Les 
demandes sont étudiées individuellement par 
la ville de Mississauga. i 

Les propriétaires de taxis de Mississauga 
n’essaient pas d’avoir un traitement préféren- 
tiel; ils réclament simplement le droit de con- 
currencer pour offrir un service dans ce sec- 
teur qui est de leur ressort. Nous ne voulons: 
pas critiquer lefficacité des concessionnaires 
actuels, mais le plublic a manifesté son 
mécontentement et vous avez déja entendu 
des commentaires a cet égard. : 

Un service ordonné, efficace et rentable 
pour le transport des voyageurs est de la plus 
haute importance. L’Association est d’avis 
qu’il faut offrir ce service, mais pas sans’ 
donner une chance égale 4 ceux qui peuvent 
et qui devraient assurer ce service de 
transport. % 


Comme on la dit déja, la Toronto Transit 
Commission récemment a mis en service des 
autobus, entre la station de métro Islington 
et VPaéroport. La solution proposée par notre 
Association serait qu’une station de taxis soit 
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tand be set up and designated for Mississauga 
axi-cabs. It is suggested that it be located on 
he Arrivals Level of the airport and that the 
umber be limited to a 15. This number may 
lave to be revised. 


~The Mississauga owners that are represented 
yy the association would guarantee the 
vailability of taxis. I do not mean instan- 
aneous availability of taxis but I point out 
hat they are working in that area all the time 
vecause the airport is, as I stated, located in 
he Town of Mississauga. By radio dispatch 
hey would be constantly available at short 
iotice if indeed they were not numbers of 
heir cabs already there. They can increase 
he size of their fleet accordingly and they 
vould agree or could agree to pay an assess- 
aent for the parking and supervision at the 
tand. Alternatively they could maintain and 
upervise it themselves in a manner that 
vould be satisfactory to the department. 


It is the submission of the association that 
uch a system would not prejudice Air Termi- 
ial Transport Limited in that their taxis as 
pensed by Mississauga would have equal 
ights to participate at the stand and their 
imousine and bus service would still get the 
ulk of passengers going to a central destina- 
ion. The majority of the members of the 
ssociation reside in Mississauga; they pay 
e municipal levies; they support the town’s 
conomy and to be denied the right to pick 
ip passengers in their jurisdiction combined 
vith what anticipated competition would 
me from Air Terminal Transport would 
esult, it is submitted, in a harsh and inequit- 
ble burden upon them. 


That is the end of the brief but if I might 
aake just one comment. I think one notices 
hat there is a lack of reference to Metro 
‘oronto taxi-cabs in this brief and this 
vas done purposely. It is the feeling of the 
ssociation that this is primarily within the 
urisdiction of the Council of the Town of 
Mississauga who, by by-law, regulate who can 
me in to the municipality and carry on 
‘usiness. 

| The association feels that it is aware of the 
resent thinking of the council but does not 
mish to say what their thinking is. We feel 
hat they ought to express this themselves. 


| This is the brief and those are my 
omments. 

|The Chairman: Mr. Forrestall. 

i Mr. Forrestall: I wonder if I could 


t out, Mr. Davidson, and ask if when you 
aake reference to a sizable number of indus- 
cial accounts at the airport you are talking 
bout continuing business for your members 
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réservée aux taxis de Mississauga. Nous pro- 
posons qu’elle soit située a la sortie des voya- 
geurs et qu’il y ait une limite de 15 taxis. Il y 
aura peut-étre lieu de reviser ce nombre. 


Les propriétaires de Mississauga qui sont 
représentés par l’Association garantiraient la 
disponibilité des taxis. Je ne veux pas dire un 
service instantané de taxis. Je veux dire 
qu’ils travaillent toujours dans cette région. 
L’aéroport se trouve en effet dans la ville de 
Mississauga. Grace aux communications 
radio, ils seraient toujours disponibles, méme 
s’il ne s’y trouve pas déja un certain nombre 
de leurs taxis. Ils peuvent augmenter le 
nombre de leurs voitures en conséquence et 
accepteraient ou pourraient accepter de payer 
une cotisation pour le stationnement et pour 
la surveillance de la station, ou encore la 
maintenir et la surveiller eux-mémes d’une 
facon qui conviendrait au ministére. 


De l’avis de l’Association, un tel systeme ne 
porterait pas préjudice a JlAir Terminal 
Transport Limited en ce sens que ses taxis 
qui ont un permis de Mississauga auraient le 
méme droit de profiter de la station, car ses 
limousines et ses autobus transporteraient 
toujours le gros des voyageurs jusqu’au cen- 
tre-ville. La plupart des membres de 1’Asso- 
ciation habitent Mississauga, ils paient les 
impodts municipaux; ils soutiennent l’économie 
de la ville. Se voir refuser le droit de prendre 
des voyageurs a un aéroport situé chez eux et 
a subir en outre la concurrence de |’Air Ter- 
minal Transport Limited serait pour eux un 
fardeau trés lourd et inéquitable. 


Voila la fin du mémoire, mais je voudrais 
ajouter un commentaire. On a vu qu’il n’est 
pas question des taxis du Toronto métropoli- 
tain dans notre mémoire. Ce n’est pas par 
oubli. L’Association est d’avis qu’il s’agit la 
essentielement d’une question qui reléve de 
la compétence du Conseil municipal de Mis- 
sissauga, qui par voie de réglement, décide 
qui peut venir faire des affaires dans la 
municipalité. 

L’Association croit connaitre la pensée 
actuelle du Conseil, mais ne tient pas a la 
faire connaitre. C’est au Conseil méme de 
Vexprimer. 

Voila donc 
commentaires. 


notre mémoire et nos 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Pourrais-je vous poser d’a- 
bord la question suivante, monsieur David- 
son? Quand vous parlez du nombre considéra- 
ble de clients industriels a _ Jlaéroport, 
pensez-vous aux industries qui se trouvent 
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with the industries that happen to be located 
on the Department of Transport property at 
the airport, or if you are talking about some 
other... 


Mr. Davidson: Commercial industries lo- 
cated in the Town of Mississauga. 


Mr. Forresiall: As opposed to, on the physi- 
cal territory of the airport itself. 


Mr. Davidson: Yes, as opposed to those, yes. 


Mr. Forrestall: Where do the members that 
you are representing and appearing for this 
afternoon want to take these additional pas- 
sengers they would pick up? Anywhere the 
passenger wants to go? 


Mr. Davidson: I think I would have to say 
yes, because my interpretation of the effect of 
that Supreme Court decision is different than 
the interpretation that appears to be placed 
upon it by Mr. Neville and Mr. Ross. I inter- 
pret the by-law as saying that if a Toronto 
cab picks up a passenger in Metro Toronto it 
can take that person anywhere and a Missis- 
sauga cab that picks up a fare in Mississauga 
can take it anywhere. 


Mr. Forrestall: You indicate in your brief 
that your members would be prepared to 
guarantee a service at the airport. How would 
they undertake to do that? 


Mr. Davidson: I would think it would have 
to be in a form of contract that would be 
agreeable to the Department of Transport. 
They feel they can do this because the airport 
is within the municipality and their taxis are 
constantly in the immediate vicinity. 


Mr. Forrestall: Incidentally the Town of 
Mississauga should be the largest town I ever 
heard of—150,000 people. Are you going to 
become a city some day? How are people 
arriving at the Toronto International Airport 
serviced in terms of those who live in 
Mississauga? 


Mr. Davidson: They can take an Air Termi- 
nal Transport limousine or they can call a 
taxi. I do not know of any set route for the 
Air Terminal buses that would go to a set 
destination in Mississauga. Am I correct on 
that? 


Mr. Forrestall: In arriving at your position 
did you do any studies, any meaningful stud- 
ies of the quality of the service that you are 
getting under the present arrangements? 


Mr. Davidson: The quality that the citizens 
of Mississauga are getting? 


Mr. Forrestall: Yes, is it good or is it bad? 


Transport and Communications 


February 10, 1 


[Interpretation] , 
situées dans la propriété du ministére des 
Transports a AAP Ret ou bien s’agit-il de 
quelqu’autre. 


M. Davidson: Des industries situées dans la 
ville de Mississauga. 


M. Forrestall: Et non pas seulement sur le 
territoire de l’aéroport? ; 


M. Davidson: Oui, c’est bien cela. 


M. Forrestall; OU les membres de 1’Associa- 
tion que vous représentez cet aprés-midi 
voudraient-ils avoir le droit d’aller déposer 
les autres passagers qu’ils feraient monter? 
N’importe ou? 


M. Davidson: Je pense que je dois répondre 
oui. Je n’interpréte pas de la méme facon que 
semblent le faire M. Ross et M. Neville la 
portée de la décision de la Cour Supréme, 
Suivant mon interprétation du réglement, si 
un taxi de Toronto prend un voyageur dans le 
Toronto meétropolitain, il peut le conduire 
n’importe ou et, si un taxi de Mississauga fait 
monter un client a Mississauga, il peut Tui 
aussi le déposer n’importe ou. 


M. Forrestall: Selon votre mémoire, vos 
membres seraient préts a garantir le service a 
Vaéroport? Comment s’y prendraient-ils? | 


M. Davidson: I] faudrait alors conclure un 
contrat qui convienne au minisiére des Trans- 
ports. Ils pensent pouvoir le faire, parce que 
Vaéroport se trouve dans la municipalité et 
que leurs taxis se trouveront constamment 
dans le voisinage immédiat de laéroport. 


M. Forresiall: Soit dit en passant, la ville 
de Mississauga doit étre la plus grande muni- 
cipalité qui n’ait pas le statut de cité. Devien- 
drez-vous cité un jour? Quel service ont les 
gens de Mississauga qui arrivent a Vaéroport 
international de Toronto? 


M. Davidson: Ils peuvent prendre la limou- 
sine de l’Air Terminal Transport ou appeler 
un taxi. Je ne pense pas que les autobus de 
VAir Terminal suivent un itinéraire précis 
conduisant a un point donné dans Missis- 
sauga. Ai-je raison sur ce point? 


M. Forrestall: Avant de prendre position, i 
avez-vous étudié comme il faut la qualité du 
service que vous avez en vertu des disposi- 
tions actuelles? 


M. Davidson: La qualité du service qu ‘ont 
les gens de Mississauga? . 


M. Forrestall: Oui, est-il bon ou mauvais? _ 


> 
4 


a 
i 
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Mr. Davidson: I can only relate that I am 
id that complaints are made from time to 
me about the service, but I do not know of 
ny specific instances. 


Mr. Forrestall: I am not trying to suggest 
hat you would or would not do, but may I 
sk you: would you, on behalf of your mem- 
ers, enter into discussions with the Met- 
ypolitan Toronto Taxicab Conference compa- 
ies and independent owners and operators 
ith a view to some mutual arrangements? 
Jould this be something you would wish to 
9 or something that you do not particularly 


ant to do at this time. 


‘Mr. Davidson: I think it could always be 
tempted but I think that the municipalities 
volved would be the only ones that would 
2 able to lift whatever restrictions are on for 
mpeting in the others’ municipalities. 


} 

‘Mr. Forrestall: You are right, of course. 
‘ould your members then object to the 
unicipality entering into this type of discus- 
on or negotiation with other municipalities 
> other jurisdictions? 


Mr. Davidson: Oh, I do not believe they 
ould object at all. I do not think it would be 
ithin their province to object. 


Mr. Forrestall: One other question. On 
half of the cab drivers in Mississauga have 
MU or anyone else recently approached the 
*esent licensee or the airport manager or the 
epartment of Transport with a view to 
anging existing patterns of service at the 
rport, or for example, to request that a 
‘rect line phone be put into your association 
* to your member companies in your 
‘sociation? Have you made any of these 
proaches? 


‘Mr. Milton Rose (General Manager, The 
ississauga Cab Owners Association): Over 
e past times, we have had requests because 
€ are in a position, as our counsel said, to 
ve service to the airport within a maximum 
10 minutes even during rush hour when 
e city cars cannot get there, we are always 
‘ere. I know specifically that my company 
is offered to take any overflow that A.T.T. 
is at any time. We have extended this offer 
id they have used this frequently for this 
pose. 


Mr. Forrestall: That is, the licensee at the 


rport has used you. 


Mr. Rose: That is right, they have used us. 
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M. Davidson: Je sais qu’il y a des plaintes 
de temps a autre au sujet du service, mais je 
ne connais pas de cas précis. 


M. Forrestall: Je n’essaie pas de vous dire 
ce que vous devez faire ou ne pas faire, mais 
puis-je vous demander ceci: entameriez-vous 
au nom de vos membres, des pourparlers avec 
les compagnies et les exploitants et proprié- 
taires indépendants de la Metropolitan 
Toronto Taxicab Conference en vue d’en arri- 
ver a une entente quelconque? Est-ce une 
chose que vous envisageriez ou bien est-ce 
que vous n’y tenez pas particuliérement pour 
V’instant? 


M. Davidson: On pourrait toujours essayer, 
mais je crois que les municipalités en cause 
seraient les seules capables de lever les res- 
trictions a la concurrence. 


M. Forrestall: Vous avez raison, bien sir. 
Vos membres s’opposeraient-ils dans ce cas a 
ce que la municiaplité amorce de tels pour- 
parlers avec d’autres municipalités ou d’au- 
tres organismes? 


M. Davidson: Oh, je ne pense pas qu’ils s’y 
opposeraient le moins du monde. Je ne pense 
pas qu’il serait de leur intérét de s’y opposer. 


M. Forrestall: Une derniére question. Au 
nom des chauffeurs de taxis de Mississauga, 
a-t-on demandé récemment au _ détenteur 
actuel de la concession, ou au gérant de l’aé- 
roport ou au ministére des Transports de 
modifier le service actuel; a-t-on demandé, 
par exemple, qu’une ligne téléphonique 
directe soit installée entre l’aéroport et votre 
Association ou des entreprises membres de 
votre Association? Est-ce que vous avez fait 
de telles amorces? 


M. Milton Rose (directeur général de la 
Mississauga Cab Owners Association): Nous 
avons eu des demandes dans le passé, car 
nous sommes en mesure, comme votre con- 
seiller l’a dit, de desservir l’aéroport dans un 
maximum de dix minutes. Méme quand les 
autres voitures ne peuvent s’y rendre, aux 
heures de pointe, nous, nous y sommes tou- 
jours. Je sais tres bien que ma compagnie a 
offert de prendre n’importe quand tout l’excé- 
dent dont ne pourrait pas s’occuper 1’A.T.T. 
Nous avons fait cette offre et l’A.T.T. ena 
souvent profité. 


M. Forrestall: C’est-a-dire que le conces- 
sionnaire a eu recours a vos services. 


M. Rose: Oui, c’est cela. 
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Mr. Forrestall: And this would be a gener- 
ality in terms of Mississauga taxis because 
they are relatively close at hand. 


Mr. Rose: We are available. 


Mr. Forrestall: Would you be interested in 
tendering for this type of service? 


Mr. Rose: I do not think that we are large 
enough to completely tender. 


Mr. Forrestall:; Thank you. 
The Chairman; Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
May I ask the witness what is the price of a 
taxi licence in Mississauga? Roughly, I mean, 
it does not have to be exact. 


Mr. Davidson: It is less than $100. 


Mr. Trudel: Fine, this is sufficient. Now, 
could a Metro taxi operator secure a licence 
at the present time from the municipality? 


Mr. Davidson: A Metropolitan Toronto taxi 
owner? 


Mr. Trudel: Yes. 


Mr. 
believe so but I do not know. 


Mr. Rose: They cannot. 


Mr. Trudel: 
licences open. 


They cannot. There are no 


Mr. Rose: This is not the case, sir. The Case 
is that if you own a licenced cab in Met- 
ropolitan Toronto, you cannot own a licenced 
car in Mississauga as well. I think it is 
reciprocal. 


Mr. Trudel: Fine. Now, briefly, Mr. Chair- 
man, on page 2 you mention that you antici- 
pate a change in the agreement regarding the 
80 cabs. Is this because you feel that there 
will be a change in the contract, because from 
my recollection, the taxi operation is already 
included in the previous contract. 


Mr. Davidson: No, I do not believe that at 
the inception of the previous contract, a taxi 
provision was included. My understanding is 
that the council of the Town of Mississauga 
in anticipation that the agreement with the 
Air Terminal would be continued, granted a 
brokerage licence to a firm called Aero Taxi 
Limited which is owned by Air Terminal 
Transport. A brockerage carries with it the 
right to operate 80 taxicabs. 
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M. Forrestall; Cela vaudrait pour l’ensem.- 
ble des taxis de Mississauga, vu qu’ils sont 
relativement proches. 


M. Rose: Nous sommes disponibles. 


M. Forrestall: Est-ce que vous seriez préts 4 
soumissionner pour ce genre de service? 


M. Rose: Je ne crois pas que nous soyons 
assez forts pour  présenter une  telle 
soumission. Sy 


M. Forrestall: Merci. 
Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. Je 
voudrais demander au témoin quel est le prix 
d’un permis de taxi a Mississauga. Un chiffre 
approximatif me suffira. . 


M. Davidson: Moins de $100. 


M. Trudel: Parfait, cela me suffit. Est-ce 
qu’un exploitant de taxis du Toronto métro- 
politain pourrait obtenir un permis de votre 
municipalité aujourd’hui? 


M. Davidson: Un propriétaire de taxis du 
Toronto métropolitain? 


M. Trudel: Oui. 


M. Davidson: Je n’en sais rien. Je ne le 
crois pas; je ne sais pas. 


M. Rose: Il ne peut pas. 


M. Trudel: I] ne peut pas. Il n’y a pas de 
permis de libre. bp 


M. Rose: Ce n’est pas le cas, monsieur. Un 
détenteur de permis dans le Toronto métropo- 


litain ne peut avoir de permis a Missi 
et vice versa. 


M. Trudel: Trés bien. Donc, en résumé, 
monsieur le président, vous dites a la page 2, 
que vous prévoyez une modification a l’en- 
tente relative aux 80 taxis. Est-ce parce que 
vous prevoyez qu’il y aura un changement au 
contrat, car, si je me souviens bien, le contr at 
précédent prévoit déja le cas des taxis. 


4 
M. Davidson: Non, je ne crois pas que le 
contrat précédent ait comporté de dispositions 
relatives aux taxis. Sauf erreur, le Conseil 
municipal de Mississauga, prévoyant le main- 
tien de Ventente avec lVAir Terminal, a 
accordé un permis d’agence a |]’Aero Tam 
Limited, qui est la propriété de l’Air Te 
nal Limited. Un permis d’agence donne ie 
droit @exploiter 80 taxis. | 
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Mr. Trudel: On page 3 you mention that 
ere are violations by the Metro operators of 
1e Mississauga by-laws. I do not know 
thether you were present this morning when 
1e infractions were mentioned but should an 
fraction take place at the airport are they 
rosecuted under your own by-laws in 
[ississauga? 


Mr. Davidson: I cannot speak for the prose- 
tions. My understanding is that there have 
een prosecutions. The licensing body in Mis- 
ssauga would cause such prosecutions to be 
lid. 


Mr. Trudel: Are you aware of any connec- 
ons at the present time between the existing 
armit holders, Air Terminal Transport, and 
<isting cab companies either in Mississauga 
° in Toronto? 


Mr. Davidson: Any 
lem? 


_ Mx. 


Mr. Davidson: They have a business con- 
action with Aero Taxi Limited in Mlissis- 
juga. I would anticipate the only other con- 
action they have with Metro taxis would be 
ie occasional calling of a Metro taxi at a 
2ak period. 


connection between 


Trudel: Business connections. 


‘Mr. Trudel: The first one that you men- 
oned, Aero, would be an ownership, a part 
wnership? 


‘Mr. Davidson: I honestly do not know, sir. 1 
» not know what the connection is, but the 
ypular opinion is that they are the owners 
1d have this brokerage licence from the Mis- 
ssauga Council. 


‘Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


‘The Chairman: Mr. Horner. 


‘Mr. Horner: I was interested, Mr. Davidson, 
i some of the parts which Mr. Trudel dealt 
‘ith. On page 2 you suggest that the town of 
ississauga went into an agreement with the 
ir Terminal Transport Limited and allowed 
em to have 80 licensed taxis operating in 
at town. Do these licensed taxis operate in 
ississauga exclusively to the airport or do 
ey operate as any of the other taxi broker- 


e firms in Mississauga? 


‘Mr. Davidson: We assume that they will act 
vt exclusively related to the airport. They 
e not up to their full complement of 80 
icabs. I frankly do not know how many 
ey are presently operating. It may be only 
7o, or four, or six. 

| 21392—9 
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M. Trudel: A la page 3, vous dites que les 
taxis métropolitains enfreignent les régle- 
ments de Mississauga. Je ne sais pas si vous 
étiez 14 ce matin quand on a parlé de ces 
infractions. S’il était commis une infraction a 
Vaéroport, est-ce que des poursuites seraient 
intentées en vertu. des réglements de 
Mississauga? 


M. Davidson: Je ne puis rien dire des pour- 
suites. Je crois savoir qu’il y en a déja eu. 
C’est Vorganisme qui délivre les permis dans 
Mississauga qui ferait intenter ces poursuites. 


M. Trudel: Etes-vous au courant des rap- 
ports qu’il y aurait en ce moment entre le 
détenteur du permis actuel, soit ’Air Termi- 
nal Transport, et les autres sociétés de taxis, 
soit a Mississauga soit 4 Toronto? 


M. Davidson: De n’importe quels rapports? 


M. Trudel: Des liens commerciaux. 


M. Davidson: Ils ont des rapports commer- 
ciaux avec Aero Taxi Limited de Missis- 
sauga. Je dirais que le seul autre rapport 
qu’ils ont avec les taxis de Toronto consiste a 
faire appel a leurs services a Voccasion en 
période de pointe. 


M. Trudel: Le premier que vous avez men- 
tionné, Aero, leur appartiendrait en partie? 


M. Davidson: Franchement, je ne le sais 
pas, monsieur. Je ne sais pas quel rapport il y 
a, mais on croit généralement qu’ils sont les 
propriétaires et qu’ils détiennent ce permis 
d’agence du Conseil de Mississauga. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Davidson, je m/’inté- 
resse en particulier 4 certains points soulevés 
par M. Trudel. A la page 2, vous donnez a 
entendre que la ville de Mississauga a conclu 
une entente avec l’Air Terminal Transport 
Limited, qu’elle a autorisé 4 exploiter 80 taxis 
dans cette ville. Ces taxis travaillent-ils 
exclusivement entre Mississauga et l’aéroport 
ou sont-ils exactement sur le méme pied que 
les autres agences de taxis de Mississauga? 


M. Davidson: Nous supposons que leur. acti- 
vité ne sera pas exclusivement rattachée a 
Vaéroport. Iis n’ont pas leurs 80 taxis en ce 
moment. Je ne saurais vous dire combien ils 
sont a V’heure actuelle. Il se peut qu’il n’y en 
ait que deux, quatre ou six. 
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Mr. Horner: Actually, then, you could have 
280 taxis operating in Mississauga. 


Mr. Davidson: Yes. 
Mr. Horner: With a population of 135,000. 


Mr. Davidson: One hundred and thirty-five 
thousand to one hundred and fifty thousand; I 
am not certain. 


Mr. Horner: That means pretty close to 400 
to 500 people per cab. 


Mr. Davidson: I do not know. I accept what 
you say. 


Mr. Horner: I would say 400 to 500. The 
point I am trying to make is that you have 
just about half what Metro Toronto has in the 
relationship of people to taxicabs. Is this 
because of the location of the airport? 


Mr. Davidson: I do not know. I do not 
know. As I say in the brief, it is not a per 
capita basis that motivates the Council of 
Mississauga. 


Mr. Horner: Your are here representing the 
cab owners of Mississauga—90 per cent of the 
taxis. Did you object on behalf of these cab 
owners when this agreement was entered into 
to the addition of 80 more taxicabs in 
Mississauga? 


Mr. Davidson: I personally did not. Perhaps 
Mr. Rose might speak in that respect. 


Mr. Rose: Did we object to this addition? 


Mr. Horner: Yes. 


Mr. Rose: On behalf of my company I 
objected in saying that if such an issue was 
made, I wanted a clarification whether they 
were issuing a two-type licence in our town; 
whether the licence for the 80 cars that they 
were issuing to ATT was giving them the 
privilege of operating within the airport and 
the Town of Mississauga, and whether our 
plates were going to just give us the right to 
operate in the town and not at the airport. 


Mr. Horner: What was the answer to your 
question? 


Mr. Rose: At that time they said that they 
would make a recommendation that all Mis- 
sissauga cabs have the right because they 
were licensed under Mississauga. 


Mr. Horner: What answer to that question 
did the Municipality of Mississauga give you? 
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M. Horner: Alors dans ce cas, vous pourrie 
avoir 280 taxis dans Mississauga. 


M. Davidson: Oui. 


M. Horner: Avec un population de 135,00 
ames. 


M, Davidson: De 135 a 150 mille. Je ne sul 
pas tout a fait str. 


M. Horner: C’est-a-dire prés d’un taxi pou 
400 ou 500 habitants. 


M. Davidson: Je ne sais pas. Je suppose qui 
oui, puisque vous le dites. 


M. Horner: Je dirais entre 400 et 500. Ce: 
quoi je veux en arriver, c’est que vous ave; 
un rapport population/taxi qui est d’envirol 
la moitié de celui du Toronto métropolitain 
Est-ce da a l’aéroport? 


M. Davidson: Je n’en sais rien. Comme je 
vous le disais dans le mémoire, le Conseil de 
Mississauga ne se fonde pas sur le nombre de 
tétes de population. 


M. Horner: Vous étes ici pour représentel 
les propriétaires de taxi de Mississauga, c’est 
a-dire 90 p. 100 d’entre eux. Vous étes-voui 
opposé, au nom de vos commettants, a l’ae: 
cord prévoyant l’addition de 80 autres taxis ? 
Mississauga? 


M. Davidson: En ce qui me concerne, non 
M. Rose pourrait peut-étre dire quelque chosé 
la-dessus. ; 


M. Rose: Nous sommes-nous opposés a cet 
addition? 


Oui. 


M. Rose: Au nom de ma compagnie, j’a 
protesteé en disant que, si l’on accordait ce 
permis, je voulais savoir s’il s’agissait d’ur 
permis autorisant les deux genres de trans: 
port dans notre ville; je voulais savoir si k 
permis de 80 voitures accordé a 1’A.T.T. con: 
férait au détenteur le privilége de travailler é 
Vaéroport et dans la ville de Mississauga et sl 
nos plaques nous donneraient seulement le 
droit de travailler dans la ville et non pas é 
Vaéroport? 


M. Horner: 


M. Horner: 


vous 4 
répondu? 


Qu’est-ce qu’on 


M. Rose: A ce moment-la, on a dit qu’on 
recommanderait que tous les taxis de Missis- 
sauga aient le méme droit vu qu’ils détenaient 


un permis de Mississauga. Ak 
M. Horner: Quelle fut la réponse de. la 
municipalité de Mississauga? 1 
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‘Mr. Rose: This was their answer at that 
me; that they would make this submission. 


Mr. Horner: Were they not in the diver’s 
at if Air Terminal Transport Limited 
anted to license cabs in their town? What 
d Mississauga get in return for allowing 80 
iditional cabs into their municipality? 


Mr. Rose: I would assume only the nominal 
iarge for licences. 


i 


Mr. Horner: They took you guys, did they 
1? They forgot about you guys completely, 
-you ask me. 

One other question I would like to ask. If 
ere were a common stand at the Malton 
rport, and I mean by a common stand on a 
ist-come-first-served basis where you line 
» and wait, do you feel that the cab drivers 
Mississauga would be crowded out eventu- 
ly by the huge number, basically? You have 
ily 200 cabs in Mississauga and roughly 
00 in Metropolitan Toronto. Do you believe 
at you would not be in a competitive posi- 
m to hold your own in a common stand 
uation? 


Mr. Rose: If it were just a wide-open cut 
Se the present-day tomorrow I would agree 
ith you, but if we... 


Mr. Horner: No, wait a minute. I am taking 
position on this issue at all. Do not agree 
‘th me. 


Mr. Rose: I would say that if such were the 
e that tomorrow this came about, we 
yuld be in a position where we could not 
mpete. But if we were allowed to grow as 
2 need, because we are not restricted to a 
rr capita basis, I am sure that we could 
ndle the situation very easily without 


setting the balance that is there now. 


Mr. Horner: There is no restriction in 


Ssissauga? 


‘Mr. Rose: No, it is on a personal basis only, 
demand. 


Mr. Horner: In other words, if you can buy 
> licence of have a friend in City Hall... 


Mr. Rose: There is no such thing as buying 
licence in Mississauga. You cannot operate 
ividually in Mississauga. You must operate 
a brokerage, so to get a licence or just to 
ve one would be of no value whatsoever. 


Mr. Horner: All right. Supposing you 
inted to start a completly new brokerage 
21392—91 
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M. Rose: C’est cette réponse qu’on m’a faite 
alors qu’on allait faire cette recommandation. 


M. Horner: N’est-ce pas eux qui avaient 
tous les atouts si l’Air Terminal Transport 
Limited voulait des permis dans Mississauga? 
Qu’est-ce que Mississauga a obtenu pour 
avoir permis ces 80 autres taxis? 


M. Rose: Seulement le droit nominal des 
permis, je suppose. 


M. Horner: Ils vous ont eus n’est-ce pas? Ils 
vous ont complétement oubliés, si vous voulez 
mon avis. 

Il y a une autre question que j’aimerais 
poser. S’il y avait une station commune a 
Vaéroport de Malton—j’entends par la une 
station ou les premiers arrivés seraient les 
premiers servis, ot l’on fait la queue—croyez- 
vous que les chauffeurs de taxis de Missis- 
sauga finiraient par étre exclus totalement 
par la force du nombre? Vous n’avez que 200 
taxis a Mississauga, alors qu’il y en a 2,000 
environ dans le ‘Toronto métropolitain. 
Croyez-vous que vous ne seriez pas en mesure 
de soutenir la concurrence s’il y avait une 
station commune? 


M. Rose: Si cela devenait entiérement libre 
aujourd’hui pour demain, je serais d’accord 
avec vous, mais si nous... 


M. Horner: Non, un instant. Je ne prends 
pas position la-dessus. Vous ne pouvez donc 
étre d’accord avec moi. 


M. Rose: Je dirais que s'il en était ainsi 
demain, nous ne pourrions soutenir la concur- 
rence. Mais si l’on nous laissait grandir avec 
les besoins, vu que nous ne sommes pas limi- 
tés a telle ou telle proportion par rapport a la 
population, nous pourrions j’en suis sur, nous 
tirer facilement d’affaires sans rompre l’équi- 
libre actuel. 


M. Horner: Il n’y a pas de restrictions a 
Mississauga? 


M. Rose: Non, c’est sur une base person- 
nelle seulement, sur demande, 


M. Horner: En d’autres termes, si vous 
pouvez acheter un permis ou si vous avez des 
amis a l’hotel de ville... 


M. Rose: On n’achéte pas de permis 4 Mis- 
sissauga. On ne peut pas exploiter un taxi 
individuel a Mississauga. I] faut étre rattaché 
a une agence. Un permis individuel serait 
done absolument sans valeur. 


M. Horner: D’accord! Mettons que vous 
voulez mettre sur pied une agence entiére- 
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‘firm. Could anybody go out and get another 
40 cabs? 


Mr. Rese: If he met the requirements of the 
municipality. 


Mr. Horner: Then I think you could under- 
mine the whole licensing system of the city of 
Toronto, and then particularly the municipal 
taxi bases pretty easily too. 


Mr. Davidson: I think, sir, if I might inter- 
ject, when I say that the applications are 
considered on an _ individual basis, the 
application would be made to the licensing 
board, who would decide whether or not it 
was a fair and proper application and a 
licence should be granted. But that there 
might be an increase in population of 5,000 
would not automatically put five additional 
taxicabs or 10 additional taxicabs on the road. 


Mr. Horner: Just one further question—and 
I asked the cab owners this question. Last 
night I got a ride in with a Mississauga cab 
from the airport to the Westbury Hotel. He 
Was very courteous, it was a clean cab and I 
have no objections and no complaints whatso- 
ever. However, I asked him about this and he 
said, “Well, rather than to make it a common 
stand, if you cannot let Mississauga cabs in 
there only, leave it the way it is.” I said, “I, as 
“a small-time lawmaker, do not believe in sub- 
‘stantiating or agreeing with laws that are 
repeatedly being broken.” He said, “I can go 
out there any time and generally I pick up a 
fare.” I said, “You do not get fined?” He said, 
“No, not yet; I have been pretty lucky, I 
guess.” 

To me that is not good enough and I see 
you people are here representing the cab 
drivers of Mississauga. Would you prefer it 
changed or left as it is? 


Mr. Rose: Absolutely changed. 
Mr. Horner: Absolutely changed. 
Mr. Rose: For the betterment of the public. 


Mr. Horner: I have no further questions. 
The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: 
answered. Thank 


My questions have been 
you. 
Mr. Deakon. 

Mr. Deakon: Thank you, Mr. Chairman. 
Just to clarify the first portion of your brief, 


Mr. Davidson, you state that you represent 
approximately 90 per cent of the owners of 


The Chairman: 
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ment nouvelle. N’importe qui pourrait-il ok 
nir en permis visant 40 autres taxis? 


M. Rose: S’il répond aux exigences de 
municipalité. 


M. Horner: Dans ce cas, vous pourr. 
selon moi, miner tout le systéme des per 
de la ville de Toronto, et particuliérement- 
assez facilement—les bases municipales 
taxis. 


M. Davidson: Cn me permettra d’interve 
ici. Lorsque je dis que les demandes gs 
étudiées individueliement, je veux dire qu 
les sont présentées a la Commission | 
permis, qui décide si elles sont acceptables 
s'il y a lieu d’accorder un permis. Mais 1 
augmentation de population de 5,000 ha 
tants n’entrainerait pas par le fait méme VY 
dition de 5 ou 10 taxis. 


M. Horner: Une derniére question, que | 
posée aux propriétaires de taxis. Hier sg 
jai pris un taxi de Mississauga, a partir 
Yaéroport jusqu’a V’Hétel Westbury. Serv 
courtois, voiture propre rien a redire. M 
seulent interrogé sur la question, le chauffe 
m/’a confié: «eh bien plut6t que d’en faire t 
sation commune, si on ne veut pas en p 
mettre Paccés aux taxis de Mississauga seu 
ment qu’on laisse les choses comme elles so 
En tant que petit législateur, ai-je rétorqué, 
ne puis donner mon appui a des lois qui 
sans cesse violées. Je puis y aller at 
quand, dit-il, et le plus souvent y prendre 
passager. Vous n’étes pas mis a lament 
«Pas jusqu’a maintenant je suppose que 
suis chanceux>». 

Cela ne suffit pas, en ce qui me cone 
Vous qui représentez ici les chauffeurs: 
taxis de Mississauga, préféreriez-vous — 
changement ou le statu quo? | 


M. Rose: Un changement, absolument. 
M. Horner: Absolument. @ 


M. Rose: Le public aurait un meille 
service. £ 


M. Horner: Je n’ai pas d’autres questions, ! 
Le président: Monsieur Allmand. 


i} 


M. Alimand: On a déja répondu a m 
questions, merci. 


Le président: Monsieur Deakon. 
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kicabs in Mississauga. You say that their 
ensed taxis are numbering 200. Who owns 
2 other 10 per cent? Do you know? 


Mr. Davidson: Mr. 
ald answer that. 


Mr. Peter Thompson (President, The Mis- 
sauga Cab Owners Association): The 10 per 
at that just did not bother to come to the 
sociation. They are all independent owners. 
night state here that in Mississauga a fleet 
mer is limited to four cars. There may be 
e or six fleet owners who have two or three 
*s. They may be members of this organiza- 
n, but they have four plates or three plates. 


Perhaps Thompson 


Mr. Deakon: That brings up the point of 
e of the questions you answered to my 
rned friend previously regarding the fact 
at you must be a part of a brokerage. I 
nk that was the reply you made. Now you 
mtion something about independent 
mers. What is the difference? How do you 
rrelate independent owners and a broker- 


Thompson: Personally, I am an 


lependent owner. 
| r. Deakon: Do you belong to a brokerage? 


Mr. Thompson: I belong to a brokerage. I 
a under the Brokerage of Peel taxi. My 
derstanding is that two fleet owners can 
iply for a brokerage licence. They make an 
iplication at the Mississauga Council, who 
her approve or reject your application to 
a a brokerage, and in the case of ATT, 
en they applied for a brokerage licence 
hich they were granted in February 1969, 
' had no knowledge of this as far as the 
anting of the brokerage licence was 
icerned. 


Mr. Deakon: In other words, you can apply 
+ a taxicab licence without being a member 
a brokerage. Is that correct? 


Mr. Thompson: No. When you make your 
iplication for a licence in Mississauga, you 
ust have on your application which broker- 
@ you are going to belong to. 


Mr. Deakon: Considering the very affluent 
3a which you people service, you have gota 
jetty good service there to, when you have 
5,000 people, roughly, in the vicinity, that 
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des propriétaires de taxis de Mississauga et 
que les taxis sont au nombre de 200. A qui 
appartiennent les 10 p. 100 qui restent? 


M. Davidson: M. Thompson pourrait peut- 
étre vous répondre. 


M. Peter Thompson (président de la Missis- 
sauga Cab Owners Association): Ce sont les 
10 p. 100 qui n’ont pas voulu se donner la 
peine de se joindre a 1’Association. II s’agit de 
propriétaires indépendants. Je pourrais ajou- 
ter qu’a Mississauga un méme propriétaire ne 
peut avoir plus de 4 voitures. Il y a peut-étre 
cing ou six propriétaires qui ont deux ou trois 
voitures. Ils sont peut-étre membres de notre 
organisme, mais ils ont quatre plaques, ou 
trois plaques. 


M. Deakon: Cela me raméne a une réponse 
que vous avez donnée a mon savant ami 
tantét au sujet de l’obligation d’étre rattaché 
a une agence. Je pense que c’est la réponse 
que vous avez donnée. Voici que vous parlez 
de propriétaires indépendants. Quelle diffé- 
rence y a-t-il? Comment concilier «agence» et 
«propriétaires indépendants»? 


M. Thompson: Je suis moi-méme proprié- 
taire indépendant. 


M. Deakon: Vous faites partie d’une agence? 


M. Thompson: Je fais partie d’une agence. 
Je fais parti de l’’Agence Peel. Sauf erreur, 
deux propriétaires de taxis peuvent demander 
un permis d’agence. Ils peuvent présenter une 
demande au Conseil municipal de Mlissis- 
sauga, qui l’approuve ou la rejette. Quand 
VA.T.T. a demandé un permis d’agence— 
qu’elle a d’ailleurs obtenu en février 1969— 
nous n’en avons rien su, de moins pour ce qui 
est de Voctroi du permis. 


M. Deakon: En d’autres termes, vous 
pouvez demander un permis de taxi sans faire 
partie d’une agence. C’est juste? 


M. Thompson: Non. Lorsqu’on présente une 
demande de permis a Mississauga, il faut 
indiquer le nom de l’agence dont on fera 
partie. 


M. Deakon: Compte tenu de la région trés 
riche que vous desservez et vous avez un 
assez bon service dans cette région s’il y a 
35,000 personnes a peu prés dans le secteur, 
c’est-a-dire 4 Mississauga, cela fait un rapport 
de 1 a 675, si l’on ne tient pas compte des 
autres véhicules dont vous arlez. 
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Horner: Of course, you are forget- 


Mr. Deakon: Considering it is an affluent 
area, with two cars in each home pretty well, 
it is pretty good. What do you say about 
allowing other people from the metropolitan 
area, to also compete with you in transporting 
passengers? I think you will agree with me, 
that the majority of passengers alighting from 
aircraft at Malton International Airport are 
destined towards the metropolitan area. Do 
you agree with that? 


Mr. Thompson: Roughly, yes; about 80 per 
cent, we assume. 


Mr. Deakon: You would not want the Metro 
Toronto taxi drivers left out of this picture, 
would you? 


Mr. Thompson: It is not a case, as far as I 
am concerned, and I think the Association is 
concerned, they do not feel that Metro is any 
detriment to us, but the point is that it is a 
legal question, whether they can operate out 
of the Malton Airport or not. 


Mr. Deakon: Are you telling the Committee 
here, that any doings in the Malton Interna- 
tional Airport are within the jurisdiction of 
Mississauga, or the County of Peel? 


Mr. 
please. 


Thompson: State your question, again 


Mr. Deakon: Are you telling the Committee 
right now, that, as far as what goes on in the 
Malton Interntaional Airport, is within the 
jurisdiction of the County of Peel, or the 
Town of Mississauga. 


Mr. Thompson: Right. 


Mr. Deakon: I beg to disagree. I understand 
that the airport is run by federal authorities, 
and under federal jurisdiction. 


Mr. Thompson: I might have Mr. Davidson 
answer that, in a different manner, but it is 
our understanding that seeing as the Airport 
is situated in Mississauga, and it is controlled 
by the federal Department, therefore, in the 
municipality of iMssissauga, we have some 
say in the matter, as far as Operating a taxi. 


Mr. Deakon: Yes. But we have heard from 
previous witnesses that the Air Terminal Ser- 
vice is licensed by the provincial government, 
and not by any municipality. 

Mr. Thompson: That is right. 

Mr. 


Davidson: Yes. I think, Mr. Deakon, 
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M. Horner: Vous oubliez naturellement...— 
i 
M. Deakon: Vu que c’est une région riche 
ot. l’on trouve facilement deux voitures pa 
maison, c’est tout de méme bon. Que dites 
vous alors de l’autorisation donnée a d’autre 
personnes de la région métropolitaine de vou! 
faire concurrence? Vous  conviendrez, j 
pense, que la majorité des voyageurs qu 
débarquent a Jlaéroport international di 
Malton s’en vont dans la région métropoli 
taine. Etes-vous d’accord? 


M. Thempson: Oui, environ 80 p. 100, sup: 


posons-nous. 


M. Deakon: Vous ne voudriez pas que le: 
chauffeurs de taxis du Toronto metropolitair 
soient laissés de cdté, n’est-ce pas? t 


M. Thompson: Ce n’est pas 1a le probléme 
en ce qui me concerne et en ce qui concerne 
VAssociation. Nous ne croyons pas que les 
taxis du Toronto métropolitain nous nuisent 
C’est une question juridique: il s’agit de 
savoir s’ils peuvent avoir des taxis a l’aéro- 
port de Malton ou non. 


M. Deakon: Voulez-vous dire que tout ce 
qui se passe a Jlaéroport international de 
Malton reléve de la compétence du comté 2 
Peel? 


M. Thompson: Voulez-vous répéter vole 
question, s’il vous plait? a 


M. Deakon: Est-ce que vous dites au Comite 
a Vheure actuelle que ce qui se produit © é 
Vaéroport de Malton est du ressort du comte 
de Peel ou de la ville de Mississauga? 
fy 
fay 

M. Deakon: Permettez-moi de ne pas étre 
daccord. Je crois savoir que l’aéroport est 
administré par les autorités fédérales et 
reléve de la compétence fédérale. . 


os 


M. Thompson: Oui. 


M. Thompson: M. Davidson pourrait peut- 
étre répondre autrement, mais vu que l’aéro- 
port est situé a Mississauga et reléve dun 
ministére fédéral, la municipalité Mississaug 
a son mot & dire dans l’exploitation des taxis. 


* 

M. Deakon: Oui. Mais d’autres témoins 
nous ont déja dit que ’Air Terminal Trans- 
port détient un permis de la province et non 
pas dune municipalité. / 


M. Thompson: C’est exact. 


M. Davidson: Oui. Monsieur Deakon, c’est 
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rerhaps the point is, under the municipal Act, 
s I understand it, the municipality has the 
ight. . 


The Chairman: Order, please. 


Mr. Davidson: ...to make by-laws covering 
ertain businesses, and one of them is the 
axicab business. The jurisdiction for Air Ter- 
tinal Transport, I understand, comes within 
ne provincial authorities, the public Com- 
aercial Vehicle Act. In so far as taxicabs are 
oncerned, they must look to the municipality 
or the right to operate, regardless of who the 
wner of the property is. 


Mr. Deakon: Considering that we are 
1ostly concerned in securing efficient and 
Beomical service to the passenger, to and 
rom Malton International Airport, and the 
act that the previous witnesses mentioned 
1at they wanted it, to let the passenger have 
1e choice of which transportation they 
esire, would you have any objection to a 
ontract being awarded by the Department of 
ransport to a limousine service, and in addi- 
‘on having taxis come in, from either your 
rea, or from Metro Toronto, which are 
censed? 


Mr. Davidson: No. I do not think we should 
e taken to be objecting to the Department of 
ransport licensing Air Terminal Transport. I 
o not feel we did that in our brief, and I do 
ot seek to do it now. 


| 
| 


| Mr. Deakon: In other words, you would not 
aject to a limousine service being contracted 
y the Department of Transport, as long as 
ley permitted taxicabs. But you are refer- 
ng only to your taxicabs, from the Town of 
lississauga. If I understand you correctly, 
du do not want any interference from any 
ther taxicabs from Metro or anywhere else. 
| Mr. Davidson: If a solution can be found 
iat would include Metropolitan Toronto 
xis, and which would not be prejudicial to 
ir Terminal Transport, and which, in the 
id result, would benefit the travelling 
ublic, we are all for it. I do not profess to 
now what that solution is. I think the solu- 
on, as voiced in the brief, at best, can be 
ascribed as a temporary one, until such time 
5 the two municipalities can perhaps get 
gether and work out a basis for reciprocity, 
iso far as licensing a taxicab is concerned. 


Mr. Deakon: How would you propose to 
Ipervise a taxistand that was set up and 
ould look after passengers in the Malton 
iternational Airport? 
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peut-étre qu’en vertu de la loi sur les munici- 
palités, si j’ai bien compris, la municipalité a 
le droit... 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 


M. Davidson: ...d’établir des réglements 
régissant certaines entreprises, comme les 
taxis. Si j’ai bien compris, l’Air Terminal 
Transport reléve des autorités provinciales, de 
la loi sur les véhicules commerciaux publics. 
Le droit d’exploiter un taxi s’obtient de la 
municipalité, peu importe 4 qui appartient la 
propriété. 


M. Deakon: Etant donné que nous voulons 
surtout obtenir un service économique et effi- 
eace a l’aéroport international de Malton et 
vu que les autres témoins voulaient que les 
voyageurs aient le choix—du mode de trans- 
port, est-ce que vous auriez des objections a 
ce que le ministére des Transports accorde un 
contrat 4 un service de limousines, tout en 
permettant des taxis, soit de chez vous, soit 
du Toronto métropolitan? 


M. Davidson: Non. Je ne crois pas que nous 
nous opposions a ce que le ministére des 
Transports accorde un permis a l’Air Termi- 
nal Transport. Nous ne nous y sommes pas 
opposés dans notre mémoire et je ne cherche 
pas a le faire maintenant. 


M. Deakon: En d’autres termes vous n’au- 
riez pas d’objections a ce que le ministére des 
Transports accorde un contrat a une entre- 
prise de limousines pourvu que les taxis con- 
servent leur droit d’accés. Mais vous parlez 
des seuls taxis de Mississauga. Si je vous 
comprends bien, vous ne voulez pas Vintru- 
sion des taxis du Toronto metropolitain ou 
d’ailleurs. 


M. Davidson: Si l’on pouvait trouver un 
moyen d’admettre les taxis du Toronto métro- 
politain sans porter préjudice a l’Air Termi- 
nal Transport pour rendre service au public 
voyageur, nous serions tout a fait en faveur. 
Je ne prétends pas avoir la solution, mais je 
crois que celle qui est exprimée dans le 
mémoire est tout au plus une solution tempo- 
raire valable jusqu’au moment ou les deux 
municipalités pourraient s’entendre pour en 
arriver a la réciprocité des permis de taxis. 


M. Deakon: Comment voudriez-vous sur- 
veiller une station de taxi a l’aéroport inter- 
national de Malton? 
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Mr. Davidson: We have suggested that 
either the Association, or owners, could police 
it, or that they would pay a fee, and it would 
be policed by the Department of Transport. In 
so far as how the owners would police it, to 
be specific, I cannot say. The Association has 
never had the right to pick up passengers at 
the Airport; so that would be assumption, I 
think, or speculation, as to the mechanics of 
supervision and policing. 


Mr. Deakon: Certainly, I would assume that 
you would want an independent body to do 
that. If you are going to have other taxicabs 
from different areas coming in, you would not 
want to be discriminated against. You would 
have to have someone that would be 
independent, neither supporting your tax- 
icabs, nor the Metro cabs, nor any other cabs. 


Mr. Davidson: Right. There would have to 
be an impartiality, Ithink, present. 


Mr. Deakon: Thank you. 
The Vice-Chairman: Is that all Mr. Deakon. 


Mr. Deakon: That is all. Thank you. 
The Vice-Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: I wonder if I would ask Mr. 
Davidson a couple of very short questions. 


Firstly, on page 3, Mr. Davidson, you say, 
without criticizing the efficiency of the pres- 
ent franchise holder, the public has certainly 
voiced dissatisfaction, and it is this, which 
requires appeasing. Mr. Neville, who is here 
representing the City of Toronto, said that 
any complaints which the City of Toronto has 
received with regard to the service, were not 
sufficient to document. Are you saying here 
that you have had a number of complaints 
about the service? And if so, is it because the 
Airport is in your municipality? Is that the 
reason? 


Mr. Davidson: What is meant to be con- 
veyed there, sir, is that there have been com- 
plaints to the Mississauga taxi people, when 
picking up passengers, or delivering people. 
Comments like, “Well you can take me up 
there, why can you not pick me up when I 
come off the plane, and take me back to my 
house”? There has been a great deal of news- 
paper comment about dissatisfaction. This is 
primarily what I get at in the brief. 


Mr. Skoreyko: But you do not have, at this 
time, Mr. Davidson. 
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M. Davidson: Nous avons proposé que 1’As- 
sociation ou les propriétaires en fassent la 
surveillance ou bien que les taxis soient coti- 
sés et que le ministere des Transports s’en 
occupe. Pour ce qui est de la facon dont les 
propriétaires surveilleraient la station, je ne 
pourrais vous donner de précisions. L’Associa- 
tion n’a jamais eu le droit de faire monter des 
voyageurs a l’aéroport. Par conséquent, traiter 
du mécanisme de la surveillance serait de le 
pure conjecture. 


M. Deakon: Je présume que vous voudriez 
une autorité indépendante pour le faire. Si 
vous devez avoir des taxis venant d’un peu 
partout, vous ne voudriez pas étre traités 
injustement. Il devrait y avoir une personne 
objective, favorisant ni vos taxis ni les taxis 
de Toronto ou d’ailleurs. ; 


M. Davidson: Vous avez raison, il faudrait 
quelquw’un d’impartial. , 


M. Deakon: Merci. 


Le vice-président: C’est tout, monsieur 
Deakon? 


M. Deakon: C’est tout. Merci. 
Le vice-président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Est-ce que je pourrais poser 
quelques breves questions a M. Davidson? _ 


Tout d’abord a la page 3, monsieur Davide 
son, vous dites: «Sans vouloir ciritiquer la 
compétence des titulaires actuels de la fran- 
chise, il est a noter que le public a certaine- 
ment exprimé sa dissatisfaction et c’est ce fait 
qui impose des mesures correctives.» M. 
Neville, qui représente ici la ville de Toronto, 
nous a dit que les plaintes recues pas la ville 
de Toronto quant au service n’étaient pas 
assez nombreuses pour faire l’objet d’une 
compilation. Voulez-vous dire que vous avez 
recu un certain nombre de plaintes au sujet 
du service? Et, si oui, est-ce parce que l’aéro- 
port se trouve dans votre municipalité? Est-c 
la raison? z 


M. Davidson: Ce qu’on voulait dire ici, 
monsieur, c’est qu’il y a eu des plaintes for- 
mulées auprés des chauffeurs de taxis de Mis- 
sissauga qui allaient chercher ou conduire des 
passagers. Des commentaires comme: «Eh 
bien, vous pouvez bien me conduire a l’aéro- 
port; pourquoi ne pouvez-vous pas me rame- 
ner a la maison & ma descente d’avion?» Ily@ 
eu beaucoup de commentaires dans les jour- 
naux au sujet du mécontentement. C’est sur- 


tout ce que je voulais dire dans le mémoire. 4 
M. Skoreyko: Mais ce n’est pas ce que vous 
avez fait, monsieur Davidson. 


a 
7 
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Mr. Rose: We base our comment from 
1other point of view. As we are in the area, 
e are increasing our service by requests to 
» to the Airport in the last year, because of 
e ten-minute maximum. People will call us 
go in and pick them up, and this service is 
creasing. 


Mr. Skoreyko: I see. But you really do not 
ive a number of... 


Mr. Horner: There was no limousine there, 
r me, last night. 


Mr. Rose: May I ask the gentleman, there, 
hat cab he used? 


‘Mr. Horner: Mississauga, I do not know. 
Mr. Rose: That is right. 


Mr. Horner: But there was no limousine 
ere. You talk about guaranteed 24-hour 
rvice. 


An hon. Member: What time was it? 


Mr. Rose: Midnight. 


Mr. Horner: No. It was before midnight. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman. I would like 
ask Mr. Davidson another question. Assum- 
g that this Committee makes a recommen- 
tion that metered taxicabs should be con- 
Jered from Malton Airport, then the 
1estion of licensing comes up; would you be 
lepared to accept one of two proposals? I 
it them to you, and I would like to get your 
i2ws on them. ' 

The first: a special licence for those people 
o wish to apply for that licence; then, the 
‘cess to the airport would be restricted only 
| licensed holders. 

Or would you prefer a fee per pick up, 
here every cab in the Toronto area would 


Mr. Deakon: A toll, toll. 


‘Mr. Skoreyko: I beg your pardon? A toll 
le, yes. 


‘Mr. Davidson: Perhaps I could ask Mr. 
)se to answer that, sir, rather than myself, 
ace he is directly involved. 


The Vice-Chairman: Mr. Rose. 


r. Rose: I will not go into whether it is a 
cal government problem, whether we will 
‘ree to Metropolitan Toronto taxis sharing 
| this; but from our own standpoint, we are 
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M. Rose: Notre commentaire est fondé sur 
un autre point de vue. Comme nous sommes 
dans le secteur, nous sommes appelés de plus 
en plus souvent a l’aéroport depuis un an, en 
raison du maximum de 10 minutes. Les gens 
nous appellent pour que nous allions les cher- 
cher et ce service est de plus en plus 
fréquent. 


M. Skoreyko: Je vois. Mais, 4 vrai dire, 
vous n’avez pas de... 


M. Horner: Il n’y avait pas de limousine 
pour moi la hier au soir. 


M. Rose: Est-ce que je pourrais vous 
demander quel taxi vous avez pris? 


M. Horner: Mississauga. Je ne sais pas. 


M. Rose: C’est cela. 


M. Horner: Mais il n’y avait pas de limou- 
sine. Vous parlez pourtant d’un_ service 
garanti de 24 heures. 


Une voix: Quelle heure était-il? 
M. Rose: Minuit. 
M. Horner: Non. C’était avant minuit. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je vou- 
drais poser une autre question a M. Davidson. 
Supposons que le Comité recommande que 
des taxis avec compteurs soient envisagés 
pour desservir l’aéroport de Malton; alors se 
pose la question des permis. Seriez-vous préts 
a accepter l’une ou l’autre des propositions 
que voici? Je vous les présente et j’aimerais 
avoir vos commentaires? 

Tout d’abord un permis spécial pour les per- 
sonnes qui voudraient le demander; alors l’ac- 
cés a l’aéroport serait limité aux seuls déten- 
teurs de permis. 

Ou bien préféreriez-vous un péage, quitte a 
permettre a tous les taxis de la région de 
Toronto de participer aux activités de 
Malton? Laquelle de ces deux propositions 
préférez-vous? 


M. Deakon: Un péage. 
M. Skoreyko: Pardon? Un péage, oui. 


M. Davidson; Je pourrais peut-étre deman- 
der a M. Rose de répondre a ma place étant 
donné qu’il est personnellement en cause. 


Le vice-président: Monsieur Rose. 


M. Rose: Je ne discuterai pas la question de 
savoir si cela reléve de_ 1l’administration 
locale; je ne dirai pas non plus si nous serions 
d’accord pour que les taxis du Toronto métro- 
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quite prepared to pay a reasonable cost, 
whether it be toll, or whether it be a licence, 
or what have you. We are open to work this 
out. We feel that we should pay for this 
privilege. 


Mr. Skoreyko: Yes, but you have no prefer- 
ence. As far as you are concerned, would it 
be simpler, as someone suggested in a brief 
that was presented to us this morning, if the 
Department of Transport were to impose a 
fee, if you like, on application? 


Mr. Rose: It would be much simpler to just 
pay one bulk fee. 


Mr. Skoreyko: I do not think that is possi- 
ble because of your local by-laws, but even if 
it were, you would prefer that kind of a bulk 
payment and then the taxi-driver would be 
issued with a licence. 


Mr. Rose: Definitely! 


Mr. Skoreyko: This is what you would 
prefer? 

Mr. Rose: Definitely. 

Mr. Skoreyko: Over the... 

Mr. Rose: Toll. 

Mr. Skoreyko: .-common stand sort of 


thing as they have in New York City where 
you put in a quarter and pick up.. 


An hon. Member: You would not need a 
common stand. 


Mr. Skoreyko: Yes, you would, but it is 
then a question of financing. You would 
prefer the bulk payment, is that it? 


Mr. Rose: Yes, I think so. 
Mr. Skoreyko: Thank you very much. 


The Vice-Chairman: Is that all, 
Skoreyko? 


Mr. 


Mr. Skoreyko: That is all, thank you. 
The Vice-Chairman: Mr. Walker. 


Mr. Walker: Thank you, Mr. Chairman. I 
just have one short question. Did I under- 
stand you to say that Mississaugua has lic- 


ensed 80 cabs for the air transport limousine 
service? 


Mr. Davidson: They have issued a broker- 
age licence, as I understand it, to Air Termi- 
nal Transport limited. 


Mr. Walker: Yes. 
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politain y participent; mais pour notre part, 
nous sommes tout a fait disposés a payer un 
droit raisonnable, qu’il s’agisse d’un péag 
d’un permis ou a autre chose. Nous sommes 
préts a en discuter. Nous croyons quw’il faa 
payer ce privilége. ag 


M. Skoreyko: Vous n’avez pas de oa 


rence? En ce qui vous concerne, serait-il plus 
simple, comme on l’a dit dans un mémoire 
présenté ce matin, que le ministére des Trans- 
ports, par exemple, impose un droit, si vous 
voulez, au moment de la demande? a 


M. Rose: Ce serait beaucoup plus simple le 
payer en bloc. 
fry 
M. Skoreyko: Je ne crois pas que cela soit 
possible, a cause de vos réglements munici- 
paux. Mais méme si ce Vétait, préféreriez- 
vous ce genre de paiement en bloc, conte 
lequel le chauffeur de taxi aurait son permis? 
M. Rose: Certainement, oui. Be 


M. Skoreyko: C’est ce que vous préféreriez? 


M. 
M. Skoreyko: 
M. 


M. Skoreyko: .de la station commu 
comme a New ane ou il faut déposer 25c. et 


Rose: Certainement. | | 
A la place... 


Rose: Du péage. Y ! 


prendre.. ; i 
Une voix: On n’aurait pas besoin d’une a 
tion commune. al 


a 

M. Skoreyko: Oh oui. Mais cela devient une 
question de financement. Vous préféreriez 
donc le paiement en bloc, n’est-ce pas? a 


M. Rose: Oui, je le crois. “al 
M. Skoreyko: Merci beaucoup. af 

Ci 
Le vice-président: C’est tout, monsieur 


Skoreyko? e 
M. Skoreyko: C’est tout, merci. | 
Monsieur Walker. 


Le vice-président: 

; é eve 4 
M. Walker: Merci, monsieur le président. 
— 


Une bréve question seulement. Si j’ai bien 
compris, vous avez dit que Mississauga avait 
accordé 80 permis pour le service de ine 


nes d’Air Transport. 


aan Limited. 
M. Walker: Oui. 
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Mr. Davidson: And under the present regu- 
ation a brokerage licence carries with it the 
ight to operate 80 taxicabs. 


Mr. Walker: All right. But I think we heard 
arlier from a witness that the limousine 
ompany have 130 vehicles. Is this figure 
orrect? 


Mr. Thompson: That is limousines. 


Mr. Walker: All right. Let me get this clear 
1 my mind. When you use the word “‘taxis’’, 
0 you mean the vehicles that are owned and 
perated by the so-called limousine service? 


Mr. Davidson: No, in addition to those, sir. 


| 

Mr. 
Mr. 
ader 
Mr. 


Mr. Davidson: ...to operate 80 taxicabs, 
ad I presume that the taxicabs will have a 
yof light and a distinctive colour combina- 
on. 


Walker: In addition to those? 


Davidson: They will have the right 
Mississaugua by-law... 


Walker: Yes. 


Mr. Walker: As far as Mississaugua is con- 
sed they are in the taxicab business, as 
ell as being in what we have come to call 
e limousine service out at the airport? 


Mr. Davidson: Yes, sir, but I would like to 

aphasize that at present they do not have 80 

xicabs operating. I do not know what 

umber they have, but it is a small number 
| present. 


a Walker: What would be the purpose in 
living these 80 extra vehicles? Is this a ser- 
ice which is supplementary to their limou- 
ue service? 


‘Mr. Davidson: I assume that it is, sir. I do 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, a supplemen- 
ry on this point. I think the contract that 
ir Terminal Transport has with the Depart- 
lent of Transport requires them to have taxi 
' well as limousine and bus service, and I 
fink the reason they have a taxi licence in 
ississaugua is to comply with their contract 
ith the Department of Transport. 


Mr. Waiker: I should be asking this ques- 
m of the limousine service but you obvious- 
must know because you are from Missis- 
ugua. You say they have the right to have 
’ to 80 vehicles with those licences. How 
any do they have at the present moment? 
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M. Davidson: Un permis d’agence comporte, 
en vertu du réglement actuel, le droit d’ex- 
ploiter 80 taxis. 


M. Walker: Tres bien. Mais plus tot un 
témoin nous a dit que le service de limousines 
a 130 véhicules. Ce chiffre est-il exact? 


M. Thompson: C’est-a-dire limousines. 


M. Walker: Trés bien. Expliquez-moi une 
chose. Quand vous parlez de taxis, est-ce que 
vous parlez des véhicules qui appartiennent 
au service de limousines et sont exploités par 
lui? 


M. Davidson: 
monsieur. 


M. Walker: En plus de cela? 


Non. En plus de cela, 


M. Davidson: Is auront le droit en vertu du 
réeglement municipal de Mississauga... 


M. Walker: Oui. 


M. Davidson: ...d’exploiter 80 taxis et je 
présume que taxi désigne un véhicule ayant 
une lumiére sur le toit et des couleurs 
distinctives. 


M. Walker: A Mississauga, ils sont dans le 
commerce du taxi en plus de celui qu’on en 
est venu a appeler le service de limousines. 


M. Davidson: Oui, monsieur, mais j’aime- 
rais souligner qu’a Vheure actuelle ils n’ont 
pas 80 taxis en exploitation. Je ne sais pas 
combien ils en ont, mais c’est un petit nombre 
a Vheure actuelle. 


M. Walker: A quoi serviraient ces 80 véhi- 
cules supplémentaires? S’agit-il d’un service 
additionnel en plus du service de limousines. 


M. Davidson: Je le suppose, monsieur. Je 
ne le sais pas. 


M. Benjamin: Une question supplémentaire, 
monsieur le président, sur ce point. Le contrat 
de Air Terminal Transport Limited avec le 
ministére des Transports exige que l|’A.T.T. 
fournisse un service de taxis en plus d’un 
service d’autobus et de limousines, et c’est 
probablement pour se conformer aux exigen- 
ces du contrat que 1’A.T.T. a un permis de 
Mississauga. 


M. Walker: Je devrais peut-étre poser ma 
question au service de limousines, mais vous 
devez connaitre la réponse puisque vous étes 
de Mississauga. Vous prétendez qu’il a le droit 
d’avoir jusqu’a 80 véhicules. Combien en a-t-il 
a Vheure actuelle? 
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Mr. Davidson: I do not know. 


Mr. Walker: How many of the licences are 
operating licences in terms of taxicabs? 


Mr. Davidson: Do you know, Mr. Rose? 


Mr. Rose: No, I do not. We could not place 
a figure on it, although we know they have 
them and we have seen them in operation. I 
could not say the number. 


Mr. Walker: All right. This is my last ques- 
tion. Does the Town of Mississaugua license 
the limousine service separate and apart from 
the taxi service? 


Mr. Davidson: My understanding, sir, is that 
they do not. 


Mr. Walker: All right. As far as Missis- 
saugua is concerned the limousine service 
operates the same as it does in the City of 
Toronto. There are no licences; they get it 
through the provincial government. 


Mr. Davidson: The provincial authorities, 
yes. 


Mr. Walker: I see. All right, thank you. 
The Vice-Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Do you have a taxi stand which 
is close to the airport? 


Mr. Rose: Yes, we have one company that 
has, I believe, 18 cars close to the airport. 


Mr. Rock: How many cars? 


Mr. Rose: 
members. 


Mr. Rock: 
calls from 


Mr. Rose: 


Eighteen cars. This is one of our 


And do your taxis receive many 
the airport rather than... 


2O DICK Up andotoke: 


Mr. Rock: No. Passengers who are leaving 
an aircraft at times may not want to take the 
limousine service and therefore they have the 
privilege of phoning their choice of taxi. Do 
you have any such calls? 


Mr. Rose: Frequently. As I stated before, 
this is increasing all the time because we can 
give them a 10-minute service at the outside. 


Mr. Rock: Right. This firm that has a taxi 
stand close by, have they or any other taxi 
firm or brokerage, as you call it, in your 
municipality ever asked for the installation of 
a direct-line telephone at the airport to facili- 
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M. Davidson: Je ne le sais pas. 


M. Walker: Combien de permis sont da 


permis d’exploitation de taxis? : 
M. Davidson: Le savez-vous, monsieur 


Rose? 


M. Rose: Non. Nous ne saurions vous citer 
de chiffre. Nous savons qu’ils en ont, nous les 
avons vus s’en servir. Je ne saurais dire com- 
bien, par contre. 


M. Walker: Trés bien. Une derniére ques- 
tion. Est-ce que la municipalite de Missi 
sauga donne des permis distincts pour i 
limousines et pour les taxis? 


5 
M. Davidson: Sauf erreur, non, monsieur. 


M. Walker: Trés bien. A Mississauga, a 
la méme chose qu’a Toronto pour ce qui est 
du service de limousines. Il n’y a pas de 
permis; on les. obtient des autorités 
provinciales. 7 


M. Davidson: Des autorités provinetales 
oui. 


M. Walker: Je vois. Tres bien, merci. 


Le vice-président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Est-ce que vous avez une stati : 
de taxis pres de l’aéroport? i 


heat a 18 pees tout prés 


l’aéroport. 
M. Rock: Combien? 
M. Rose: 


je crois, 


18. C’est l’un de nos membres. 


M. Rock: Et vos taxis recoivent-ils beau- 
coup d’appels de l’aéroport plutdt que... 
M. Rose: Pour aller... i 
M. Rock: Non. Est-ce que vous avez des 
clients qui, a leur descente d’avion, ne voulan 
pas prendre la limousine préférent téléphon 


leur donner un service de 10 minutes 
maximum. 


déja demandé l’installation anise lierié dire ct 
de téléphone a V’aéroport pour faciliter ces 
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ate people’s calls, rather than their having to 
90k up the number in a telephone book? 


Mr. Rose: A direct line at Malton Airport 
vould be of no advantage to any company 
vyhatsoever because when a car pulls up the 
ublic automatically assumes it is the taxi 
hey called, so if you received a direct-line 
all on the phone and you went out there, 
here is no guarantee the fare would be there 
ecause of the taxi traffic in and out of the 
irport. It would be of no advantage to 
nyone. 


| Mr. Rock: Let us go back to the system that 
revails at the moment. At present you do not 
ave the right to cruise at the airport and 
ick up just any passenger, although you do 
ave the right to go there and pick up a 
assenger who has called you. 


Mr. Rose: That is right. 


Mr. Hock: We are not at some stage in the 
Jture, we are at the stage of what is present- 
7 happening and it is in this regard that I am 
sking these questions. You are more or less 
aying that in the future it would not be to 
our advantage, but I am speaking of the 
resent. Suppose this Committee has no 
itention of allowing metropolitan taxis and 
ther taxis to go in there—or your taxis—to 
ick up fares, but that the franchise is to 
emain as it is right now. So that passengers 
rould have the privilege of using the service 
fat is there now or calling whom they want, 
rould you prefer there be a telephone line 
istalled to facilitate these people who do not 
rant to use the service that is there? In that 
ase, as they do now, they would wait for 
our taxi. 


_Mr. Rose: I cannot see any advantage to it 
e@cause of the availability of our cabs at the 
resent time. They know they can call us, and 
‘e are there anyhow. 


, Mr. Rock: Take the case of a passenger 
fho has to go to a telephone booth some- 
‘here and look up your number and call one 
f your taxis. In order to facilitate this pas- 
‘nger you could have these direct line tele- 
hones out where the passengers disembark. 
he name of one taxi firm could be here and 
1e other one there, whatever ones there are. 
here may be five or six of them, such as 
ertz Rent-A-Car and others who have these 
lrive yourself” cars at the airport. Also, 
sany of the hotels have these different 
Jloured telephones with their names of them 
| making -reservations. If everything 
Mains as it is, would you prefer to have the 


7 
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appels, de sorte que les clients n’aient pas a 
chercher le numéro de téléphone dans 
Vannuaire? 


M. Rose: Une ligne directe 4 l’aéroport de 
Malton ne serait utile 4 aucune entreprise, car 
lorsqu’une voiture arrive, le client présume 
automatiquement que c’est le taxi qu'il a 
appelé. Ainsi, le taxi qui se rendrait a l’aéro- 
port a la suite d’un appel sur la ligne directe 
n’aurait aucune garantie que le client serait 
encore la 4 son arrivée en raison du volume 
de la circulation de taxis a l’aéroport. Cela ne 
profiterait & personne. 


_M. Rock: Revenons au systéme actuel. Pour 
le moment, vous n’avez pas le droit de faire 
de la maraude a l’aéroport en quéte de clients. 
Vous avez le droit d’aller chercher un client 
qui vous a téléphoné? 


M. Rose: C’est exact. 


M. Rock: Nous ne parlons pas de Il’avenir, 
mais de ce qui se passe a l’heure actuelle. Et 
d’ailleurs c’est a cet égard que je pose mes 
questions. Vous dites plus ou moins que cela 
ne serait pas a votre avantage plus tard, mais 
je parle du présent. Supposons que le Comité 
n’ait pas intention de permettre aux taxis du 
Toronto métropolitain—ni 4 vos taxis—d’aller 
chercher des voyageurs a l’aéroport, mais de 
laisser la concession a son titulaire actuel. Les 
voyageurs auraient donc le privilége de 
recourir au service actuel ou de téléphoner a 
qui ils voudraient. Est-ce que vous préféreriez 
qu’on installe une ligne téléphonique pour 
aider les gens qui ne veulent pas du service 
qui est 1a. Dans ce cas-la, ils attendraient tout 
simplement votre taxi, comme a lTheure 
actuelle? 


M. Rose: Je n’en vois pas l’avantage, vu la 
disponibilité de nos taxis 4 l’heure actuelle. Ils 
savent qu’ils peuvent nous appeler, de toute 
facon, nous y sommes. 


M. Rock: Prenons le cas d’un voyageur qui 
doit aller dans une cabine téléphonique 
chercher votre numéro pour vous appeler. 
Pour aider ce voyageur, vous pourriez avoir 
une ligne téléphonique directe. I] pourrait y 
en avoir une par entreprise de taxis, soit 
autant qu’il en faudrait. Il pourrait y en avoir 
cinq ou six, comme dans le cas de Hertz 
Rent-A-Car et des autres sociétés de louage 
d’autos dans les aérogares. Il y a de nombreux 
hotels qui ont des téléphones, de couleurs dif- 
férentes, aux fins des réservations. Alors, si la 
situation ne change pas, préféreriez-vous 
avoir le droit d’installer—droit. que vous 
n’avez pas a l’heure actuelle—le droit d’instal- 
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right to install—and you do not have this 
right at present—a direct telephone line for 
your firms? 


Mr. Rose: If this was the only concession, I 
presume we would take it. 


Mr. Rock: That is all. 


The Vice-Chairman: Mr. Portelance. 


M. Portelance: Monsieur Davidson, j’aime- 
rais d’abord vous remercier d’avoir présenté 
votre mémoire dans les deux langues. 


However, I will ask you a question in En- 
glish. Right now is there a public transport 
service in Mississaugua? 


Mr. Davidson: A public transport service? 
Mr. Portelance: Such as buses or.. 


Mr. Davidson: Yes there is, sir. 


Mr. Portelance: Are they allowed to go to 
the airport? 


Mr. Davidson: I do not know the answer to 
that. 


Mr. Portelance: Do they take passengers to 
the airport now? 


Mr. Davidson: I do not know, but I do not 
believe they do. 


Mr. Portelance: Why do they not go? Is it 
because they do not have jurisdiction on the 
airport grounds? 


Mr. Davidson: I do not know the answer to 
that either, sir. 


Mr. Thompson: The present transportation 
that they have in Mississaugua is on a six- 
month temporary basis. It is called the Missis- 
saugua Transit and it is run by Charterways, 
which is owned by the air line limousine 
people. 


Mr. Portelance: You mean that nobody can 
use that transport to reach the airport? For 
instance, if I did not want to use a cab or a 
limousine from air transport that I could not 
use one of these buses that run to the sta- 
tion? That sort of thing does not exist? 


Mr. Thompson: You could take a bus to the 
Islington Subway Station and get on the TTC 
bus which would take you out to the airport. 


Mr. Rose: If you wanted to come back to 
Mississauga you would have to take the TTC 
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ler une ligne directe de téléphone pour vos 
compagnies? 


M. Rose: Si c’était la seule concession, pos- 
sible, je suppose que nous l’accepterions, oui. 


M. Rock: C’est tout. 
Le vice-président: Monsieur Portelance. 


Mr. Portelance: Mr. Davidson, first of all, I 
would like to thank you for having the brief 
in both languages so that we could under- 
stand it very well. 


Toutefois, je vais vous poser une question 
en anglais. A V’heure actuelle, y a-t-il un ser- 
vice de transport en commun &a Mississauga. — 

; 
* 

M. Davidson: Un service de transport en 

commun? ‘ 


M. Portelance: 
Ou: 


Oui, comme les autobus 
: 


M. Davidson: Oui, monsieur. 


M. Portelance: Ces autobus ont-ils le droit 
d’aller a l’aéroport? 


M. Davidson: Je ne le sais pas. 


des eee: a prea 


M. Davidson: Je ne le sais pas, mais je 
le pense pas. 


a l’aéroport? 


M. Davidson: Je ne connais pas la réponse a 
cette question non plus. * 


M. Thompson: Le transport actuel 4 Missis- 
sauga est temporaire pour une période de 6 
mois. Le nom, c’est Mississauga Transit, 
exploité par la Charterways, qui appartient. 
au service de limousines. 4 


M. Portelance: Vous voulez dire qu’il n’y 4 
pas moyen d’aller a l’aéroport en autobus. Par 


la limousine d’Air Transport, je ne pourrais 
prendre l’autobus pour aller 4 l’aéroport? Cela | 
n’existe pas? : 


M. Thompson: Vous pourriez prendre 
autobus jusqu’a la station de métro Islington 
puis Pautobus de la T.T.C., qui vous améneralt. 
a l’aéroport. a 


M. Rose: Pour revenir 4 Missisauga, vous 
pourriez prendre le métro jusqu’a Islington. 
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s down to the Islington subway then in 
rn catch a Charterways bus back into 
ississauga. 


Mr. Portelance: One more question. If a 
an who lives in Mississauga is coming from 
tawa or any other place, uses one of your 
bs with the meter, would it be cheaper for 
n than to use the limousine? 


Mr. Rose: We find that it is cheaper to use 
meter than the air line limousine rates. 


The Vice-Chairman: Mr. Chappell. 


Mr. Chappell: Mr. Davidson, in light of the 
cision we heard of this morning, Ross vs 
e Queen, is it your opinion that a Missis- 
iga driver may solicit and pick up in Metro 
ronto for carriage to Mississauga? 


Mr. Davidson: It is my opinion from having 
id the decision during noon hour, that it is 
t authority for saying that a Mississauga 
» could solicit business in Metropolitan 


ronto. 


Mr. Chappell: There would not be authority 
' Metro to solicit in Mississauga for return 
Metro. 


Mr. Davidson: Yes. 


Mr, Chappell: 


Is it your opinion that a 
tro taxi would have to have a licence to 
iction in Mississauga although on land 
ned by the Department of Transport? 


ir, Davidson: Yes. 


Mr. Chappell: And the third point perhaps 
juld be directed to Mr. Rose or to Mr. 
ompson. We hear that Toronto licences are 
th some large amount, I have forgotten— 
000 or so. They are not worth anything in 


ssissauga, are they? 
Mr. Rose: No, they are not. 


fr. Chappell: Why is that, because business 
‘not as profitable or is it because the 
Inicipality has refused to allow any traffic 
‘there? 


fr. Rose: The municipality has refused the 
fficking in them. 

Ar. Chappell: I see, thank you. 

"he Chairman: Mr. Weatherhead. 


fir. Weatherhead: Mr. Davidson, in one of 
answers to Mr. Deakon, did I gather you 
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puis prendre un _ Charterways jusqu’a 
Mississauga. 


M. Portelance: Une derniére question. Si 
une personne demeurant a Mississauga et 
arrivant d’Ottawa ou de n’importe ot emploie 
un de vos taxis munis d’un taximétre, lui en 
couterait-il moins cher que s’il prenait la 
limousine? 


M. Rose: Nous trouvons qu’il en codte 
moins cher que par la limousine. 


Le vice-président: M. Chappell. 


M. Chappell: Monsieur Davidson, a la 
lumiére de la décision dont nous avons 
entendu parler ce matin, dans la cause de 
Ross contre la Couronne, croyez-vous qu’un 
chauffeur de Mississauga peut rechercher et 
prendre des clients dans le Toronto métropoli- 
tain et les transporter 4 Mississauga? 


M. Davidson: J’ai l’impression, aprés avoir 
lu la décision au cours de V’heure du déjeuner, 
que cela ne permet pas de dire qu’un taxi de 
Mississauga pourrait rechercher de la clien- 
tele dans le Toronto métropolitain. 


M. Chappell: La méme chose ne s’applique- 
rait pas au taxis de Toronto en ce qui con- 
cerne la recherche a Mississauga, d’une clien- 
téle a destination de Toronto? 


M. Davidson: Oui, Monsieur. 


M. Chappell: Estimez-vous alors qu’un taxi 
du Toronto métropolitain doit avoir un 
permis d’affaires pour Mississauga, méme s’il 
s’agit la d’une propriété du ministére des 
Transports? 


M. Davidson: Oui, Monsieur. 


M. Chappell: La troisiéme question devrait 
peut-étre s’adresser &€ M. Rose ou a M. 
Thompson. Nous avons entendu dire que les 
permis de Toronto valent trés cher. J’ai oublié 
le montant ($15,000 ou Vapprochant) et qu’ils 
ne valent rien a Mississauga. Est-ce vrai? 


M. Rose: Non, Monsieur. 


M. Chappell: Pourquoi en est-il ainsi? 
Est-ce parce que les affaires ne sont pas aussi 
bonnes ou parce que la municipalité a refusé 
tout trafic? 


M. Rose: 
trafic. 


La municipalité a refusé tout 


M. Chappell: Je vois. Merci. 
Le président: M. Weatherhead. 


M. Weatherhead: Monsieur Davidson, dans 
lune de vos réponses a4 M. Deakon, avez-vous 
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to say that if the by-law situation in Missis- 
sauga allowed it, and if it was not too much of 
a detriment to the ATT people, your Missis- 
sauga taxi drivers would agree to share a 
common taxi stand at the airport with the 
Metropolitan Toronto taxi drivers? 


Mr. Davidson: I think that the answer is 
basically “yes, they would agree”, but I would 
point out that frequently a Mississauga taxi- 
cab is required to take someone downtown 
into Toronto, to the Royal York Hotel for 
some function or to various points of destina- 
tion in Metropolitan Toronto and, whether 
rightly or wrongly, they have always gone on 
the basis that they have to come back empty. 
If the Mississauga by-law situation was 
cleared up and Metropolitan Toronto taxis 
were able to pick up at the airport and go 
back to Toronto with their fares, one would 
hope that some consideration would be given 
to Mississauga taxis having the same right 
upon going to a destination in downtown 
Toronto. 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman, we heard 
earlier from two of the Metropolitan Licens- 
ing officials that, in their opinion, Missis- 
saugua taxis did have the right to pick up 
fares in downtown Toronto. I was wondering 
whether I could ask Mr. Rose whether some 
of the Mississauga taxis do not, in fact, pick 
up in downtown Toronto from time to time? 


Mr. Rose: If they do pick up in downtown 
Toronto from time to time, it is an illegal act 
and they are open to a fine. Because of the 
pressure of business closely associated with us 
in the Etobicoke area we are having numer- 
ous requests to service that business. We 
made an application a year and a half ago for 
a brokerage licence in Metropolitan Toronto 
and we were turned down flat on it. 


Mr. Weatherhead: At the present time, Mr. 
Davidson, the Toronto taxis who do get fares 
at the airport by being called there can take 
fares to Mississauga. They do from time to 
time take fares to Mississauga I presume? 


Mr. Davidson: If they are called by an 
arriving passenger? 


Mr. Weatherhead: Yes. 


Mr. Davidson: I do not know. I would be of 
the opinion that it would be against the 
by-law but I honestly do not know whether 
they do that or not, 
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dit vraiment que, si le réglement municipal d 
Mississauga le permettait et si la chose n 
causait pas de tort 4 ’ATT, les chauffeurs @ 
taxis de Mississauga seraient disposés — 
exploiter un poste en commun avec les chauf 
feurs de taxis de la compagnie Men C 
Toronto? 


M. Davidson: En définitive, oui. Ils seraien 
d’accord, mais j’aimerais signaler que I, 
demande trés souvent a un taxi de Missi 
sauga de transporter une personne au ceU 
méme de la ville de Toronto, 4 Vhétel Roya 
York, pour un événement quelconque, ou | 
divers endroits du Toronto métropolitain, e 
le chauffeur a toujours cru, a tort ou a raisol 
qu’il devait revenir a vide. Si la situatiol 
relative au réeglement municipal de Miss. is 
sauga était éclaircie et que les taxis de ] 
compagnie Metro, de Toronto, étaient autor 
sés a conduire des clients a laéroport ¢ 
Toronto, puis a revenir avec d’autres clie 
on espérerait que les taxis de Mlississa 
aient le méme droit lorsqu’ils vont cond ir 
des clients a Toronto. 


M. Weatherhead: Monsieur le président, le 
représentants de la Régie des transports d 
Toronto nous ont dit plus t6t que les taxis di 
Mississauga ont le droit de prendre des voya 
geurs au coeur méme de Toronto. J’aimerai 
demander a4 M. Rose si certains taxis de Mis 
sissauga ne prennent pas effectivement de 
voyageurs a Toronto, a l’heure actuelle. — 


M. Rose: S’ils le font, A ’heure actuelle, al 
coeur méme de Toronto, ils enfreignent k 
Réglement et ils sont passibles d’une amend 
En raison des instances des maisons d’affai 
étroitement associées avec nous, dans ik 
région d’Etobicoke, nous recevons de nom: 
breux appels de personnes demandant de let 1 
assurer un service. Il y a un an et demi, ol Us 
avons demandé un permis d’agence poulll 
Toronto métropolitain, et on nous l’a ca 
ment refusé. 


M. Weatherhead: A l’heure actuelle, mon 
sieur Davidson, les taxis de Toronto qu 
obtiennent des clients 4 l’aéroport, soit su 
appel ou autrement, peuvent les prendre 
les déposer 4 Mississauga. De temps a auiré 
ils transportent en effet des voyageurs) 5 é 
Mississauga. 


M. Davidson: S’ils ont recu un appel ¢ di 
voyageur? 


M. Weatherhead: Oui. 


M. Davidson: Je ne le sais pas. Il me sem a! | 
que ce serait enfreindre le réglement munich 
pal; j’ignore toutefois s’ils le font. 
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Mr. Weatherhead: Mr. Thompson, do you 
ve a comment on that? 


Mr. Thompson: Yes, I do. I have frequently 
en up at the airport and I have seen an air 
ie limousine indiscriminately hand out 
res. They do not care whether it is a Metro 
r or a Mississauga car. If they are short of 
nousine airline cars they indiscriminately 
nd out fares to these people whether they 
ve a slip or whether they have not. Who is 
‘say where the passenger is going. Only the 
spatcher calls it out. “Are you going to Port 
‘edit?’ If he is going to the Royal York then 
e next car in line gets it. It could be that 
any times, Metro cars pick up fares in the 
rport which is illegal, because they are 
cking up in Mississauga and delivering in 
ississauga. 


| 


Mr. Weatherhead: Yes, but in actual fact 
ym your knowledge of the situation, Metro 
bs do take fares from the airport to Missis- 
uga or to outside the airport area of 
ississauga. 


Mr. Thompson: Absolutely. 


Mr. Weatherhead: Similarly your cabs take 
ces downtown to Toronto from time to time. 


Mr. Thompson: Right, but I must make a 
int here. We are licensed to pick up in 
ississauga and deliver anywhere. 


r. Weatherhead: I understand. 


r. Thompson: Whereas Metro cars are not 
ensed to pick up in Mississauga and deliver 


Mr. Weatherheed: And to your knowledge, 
ic. Thompson, from time to time do Metro 
bs after delivering fares in Mississauga pick 
fares there too? 


Mr. Thompson: To my knowledge, I imag- 
2 they would see to it that Mississauga is 
t policed the same way as Metro because of 
2 population and the staff that they have at 
e inspection. They have maybe two inspec- 
cts in Missassauga whereas they have 20 or 
| inspectors around in Metro. 


tr. Weatherhead: Thank you very much, 
ct. Chairman. 


The Chairman: Mr. Allmand. 
21392—10 
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M. Weatherhead: Monsieur Thompson, 
avez-vous des commentaires a formuler a ce 
sujet? 


M. Thompson: Oui. La chose se pratique 
fréquemment. A l’aéroport j’ai souvent vu les 
préposés au service de limousines diriger des 
voyageurs vers les taxis, sans se soucier si ces 
voitures viennent de Mississauga ou d’all- 
leur. Si le service de limousines manque de 
véhicules, il dirige les voyageurs, vers n’im- 
porte quelle voiture, que ces voyageurs aient 
un bulletin de transport. Qui peut dire la 
destination du voyageur? Seul le répartiteur 
la connait, car il leur demande. Si le voya- 
geur ne vas pas a Port Crédit, mettons, mais 
au Royal York, c’est le véhicule suivant qui le 
prend. Ainsi, il arrive souvent que les taxis 
de la compagnie Métro de Toronto prennent 
des voyageurs a l’aéroport pourtant le Régle- 
ment l’interdit, car ils prennent 4 Mississauga 
des clients qu’ils conduisent 4 Mississauga. 


M. Weatherhead: Oui, mais de fait, d’aprés 
ce que vous savez de la situation, les taxis de 
la compagnie Metro prennent des clients a 
l’aéroport et les transportent a Mississauga ou 
en dehors de la zone de l’aéroport de 
Mississauga. 


M. Thompson: Oui. 


M. Weatherhead: De méme, vos voitures 
transportent des voyageurs, de temps a autre, 
jusqu’au coeur de Toronto. 


M. Thompson: Oui, mais nous avons l’auto- 
risation de prendre, a Mississauga, des clients 
que nous pouvons déposer en n’importe quel 
endroit... 


M. Weatherhead: Je vois. 


M. Thompson: ...tandis que les taxis de 
Toronto n’ont pas le permis nécessaire a cette 
fim, 


M. Weatherhead: A votre connaissance, 
monsieur Thompson, les taxis de la compa- 
gnie Metro de Toronto qui déposent des voya- 
geurs a Mississauga, y prennent-ils aussi des 
clients, de temps a autre? 


M. Thompson: Je suppose qu’ils le font. La 
municipalité de Mississauga n’a pas le méme 
contréle, vu sa faible population. Il y a peut- 
étre deux inspecteurs a Mississauga, alors 
qu’on en aurait 20 ou 30 dans la région 
métropolitaine. 


M. Weatherhead: 
président. 


Le président: M. Allmand. 


Merci, monsieur le 
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Mr. Allmand: I believe Mr. Davidson is a 
legal counsellor. 


Mr. Davidson: Yes. 


Mr. Allmand: Have you made any study as 
to whether a taxicab can operate between one 
and more municipalities, let us say Missis- 
sauga and Toronto or the other boroughs, at a 
flat rate without a licence from the provincial 
transport board. I forget the exact name in 
Ontario. What is it called? Commercial vehi- 
cles. I am thinking not of the bus here. Even 
a taxi or a limousine could add a flat rate? 
Have you studied this? 


Mr. Davidson: No, I have not. 


Mr. Allmand: We heard from the licensing 
group for the Metropolitan Toronto area. I am 
not suggesting that we call them’as witnesses, 
but we might try to seek an opinion from the 
Ontario board that could be prepared by the 
Steering Committee at a later date just to 
find out what the rules are with taxis ‘travel- 
ling at a flat rate between different municipal 
jurisdictions. I think it would help us when 
we prepare our report. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions, gentlemen? This completes the ques- 
tioning and I would like to thank you very 
much, Mr. Davidson. 


Mr. Davidson: Thank you, Mr. Chairman. 
Thank you for your kindness. 


The Chairman: At this time I would like to 
call upon Mr. Harry Fisher, an independent 
taxi owner. 

We will sit until 6 o’clock. We do not sit 
tonight. 

Mr. Harry Fisher. He does not have any 
brief. He is going to give us a résumé and 
then you could ask him questions, if you 


want. He is one of those independent taxi 
owners. 


Mr. Rock: In Toronto? 


Mr. Harry Fisher (Independent Taxi 
Owner): I am an independent operator and I 
Operate out of Metro Toronto. First I want to 
thank the Committee here for allowing me to 
speak. I would like to conduct this discussion 
here in my own manner if I may. After all, I 
am not well versed like you people. You are 
all lawyers. 


The Chairman: Order, order. 


Mr. Rock: We sound like lawyers. 
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M. Allmand: Je crois que M. Davidson esi 
conseiller juridique. 


M. Davidson: Qui. 


M. Allmand: Avez-vous fait une étude en 
vue de savoir si un taxi peut exploiter um 
service entre une ou plusieurs municipalités, 
mettons entre Mississauga et Toronto ou 
autre faubourg, a prix fixe, sans avoir obten 
un permis de la Régie provinciale des trans. 
ports? J’oublie la désignation officielle de € 
organisme. Comment s’appelle-t-il La Régie 
des véhicules commerciaux? Je ne parle pe 
ici des autobus, mais je pense aux taxis ot 
aux limousines qui pourraient établir un pré 
fixe. Avez-vous étudié la question? 


M. Davidson: Non, Monsieur. 


M. Allmand: Nous avons entendu Vopinion 
de la Régie des transports métropolitains de 
Toronto. Il ne s’agit pas d’une convocation 
pour témoigner, mais plutdt d’une tentative 
en vue d’obtenir l’avis de la Régie provin 
ciale, afin de savoir quel est le reglement en 
ce qui concerne les taxis qui voyagent a pri 
fixe entre les différentes municipalités. Le 
comité de direction pourrait en assurer ulté- 
rieurement la _rédaction. Je crois que cele 
nous aiderait a dresser notre rapport. 


Le président: Y a-t-il d’autres questions ; 
messieurs? La présentation est donc terminee 
Je vous remercie beaucoup, monsiett 
Davidson. G 


M. Davidson: Merci, monsieur le président 
de votre gentillesse. 


Le président: J’invite maintenant, M. Harry 
Fisher, propriétaire de taxis indépendant. 


Nous siégerons jusqu’a 18h., mais nous ne 
siégerons pas ce soir. 4 
M. Harry Fisher n’a pas de mémoire. II va 
simplement nous donner un résumé. Ensui ; 
vous pourrez lui poser des questions, si vous 
le désirez. Il est propriétaire indépendant. — 


M. Rock: A Toronto? 


M. Harry Fisher (propriétaire de taxis indeé- 
pendant): Je suis un exploitant indépendant 
desservant le Toronto métropolitain. Tout d’a: 
bord, je désire remercier le Comité de m’au 
toriser a prendre la parole. Je voudrais procé 
der €& ma facon, si on veut bien me le 
permettre; aprés tout, je ne suis pas aussl 
instruit que vous. Vous étes tous avocats. 


a lordre. a 


M. Rock: Nous parlons comme des avocats 


Le président: A l’ordre, 
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Mr. Horner: Half of them are farmers. 


Mr. Deacon: Only the smart ones. 


Mr. Givens: The rich ones are farmers. 


Mr. Fisher: So, if I may, I would like to 
nduct this in a manner that I see fit. I am 
t educated like you individuals so you will 
st have to bear with me. 
Now I have been sitting here all afternoon 
d I have been listening to you people dis- 
ssing various situations. To me it seems like 
u are all haggling back and forth about 
ssissauga, Metro, Airline Services, and you 
seem to be in some sort of a squabble. 
w I do not think there is any need for this 
ye of a squabble. We are here to decide one 
‘tor—whether we should be allowed to 
srate at the airport. 


_ think it is only right that I should under- 
e for the individuals here the nine items 
it I am going to put to you. I may ask you 
ne questions or you might ask me. This 
y be an unethical way of operating here. 


ow my first one is: “Ask questions per- 
ning to why this 21-man delegation is here. 
it here to negotiate a contract with cabs?” 
w I do not know whether that question 
inds sensible to you, or not, but just leave 
the way it is. You can ask me about that 
2r on. 

The second one is: “Discuss the legislation 
effect that is discriminatory.” I mean that 
is monopolistic. There is the Combines 
restigation Act. I feel that there is collusion 
1 I guess I will have to deal with the 
ryers in respect to that because they have 
| answers. 

Yow the third one: “Is this meeting being 
for a meaningful purpose or to say you 
ve had your hearing and that is it?” Let us 
onest with ourselves and let this meeting 
re some favourable results. 


‘he fourth one is: “The existing practice 
ereby the airline gives you a white piece 
aper and they give you a trip.” I turned 
vn one of their trips because although I do 
mind if it is going in towards the city 
2n they give you one for Malton it is not 
ical business, especially when the platform 
saded with people going into Metro Toron- 
I do not like to be a second-fiddle. I do not 
‘handouts. I want you to bear this in mind 
=n I say I did not want to take these people 
Malton. I am willing to take people any- 
re, providing you put me on the same basis 
he operator that is allowed to operate out 
21392—104 
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M. Horner: La moitié d’entre eux sont 
cultivateurs. 


M, Deakon: Seulement les plus habiles. 


M. Givens: Ceux d’entre eux qui sont 
riches sont cultivateurs. 


M. Fisher: Si vous le permettez, je procéde- 
rai a ma facon. Je n’ai pas votre instruction; 
aussi, vous demanderais-je de faire preuve 
d’indulgence. 

J’ai passé tout l’aprés-midi ici et je vous ai 
entendu exposer des situations qui se présen- 
tent. Il me sembie avoir assisté a une chicane 
qui vous ballottait entre Mississauga, la com- 
pagnie de taxis et le Service de limousines, et 
vous semblez tous nager dans une certaine 
confusion. Je ne crois pas qu’il y ait lieu de se 
tirailler ainsi. I] s’agit simplement de savoir si 
nous devons étre autorisés d’assurer un ser- 
vice a Vaéroport. 

Je vous dois des explications sur les neuf 
points que je veux exposer. Peut-étre vous 
poserai-je des questions, ou encore vous pour- 
rez m’en poser. Ma facon de procéder n’est 
peut-étre pas trés orthodoxe, mais essayons. 


Premier point: Pourquoi avons-nous ici une 
délégation de 21 membres? Est-elle venue 
négocier un contrat avec des taxis? Je ne sais 
si cette question est logique ou pas; quoi qu’il 
en soit, vous pourrez me poser des questions a 
cet égard plus tard. 


Deuxiéme point: Etudier la loi qui est effec-. 
tivement discriminatoire, c’est-a-dire constitue 
un monopole. Voici la Loi sur les enquétes 
relatives aux coalitions. A mon avis, il y a 
collusion et je pense que je devrais traiter a 
cet é€gard, avec les avocats, qui sont en 


A 


mesure de répondre a ces questions. 

Troisiéme point: La présente réunion a- 
t-elle un but constructif ou s’il s’agit simple- 
ment d’une formalité pour satisfaire au prin- 
cipe? Soyons honnétes avec nous-mémes et 
faisons en sorte que cette réunion donne des 
résultats favorables. 


Quatrieme point: La pratique actuelle selon 
laquelle les lignes aériennes vous remettent 
un bulletin qui vous assure une course. J’ai 
refusé une course qui m’était ainsi offerte; 
peu m’importe en effet, si cette course doit me 
conduire en ville, car lorsqu’on vous confie 
une course a destination de Malton, on n’agit 
pas d’une maniére honnéte, surtout lorsque 
les quais sont remplis de voyageurs qui se 
rendent dans le Toronto métropolitain. Je 
n’aime pas jouer le deuxiéme violon, ou vivre 
de charité. Veuillez me croire, je ne voulais 
pas emmener ces gens 4 Malton. Je suis dis- 
posé a conduire des clients n’importe ou, 


8: 148 


[Text] 


of the airport. But when you start handing me 
something that is second-fiddle, do not give 
me something that is going into the Town of 
Malton, because according to your legislation, 
I am not permitted to transport from this 
airport into Malton. I am permitted to go only 
to my original destination. Do not get the idea 
that I am refusing fares. I am only refusing 
on the grounds that it is unethical business 
and also because I can be summoned for 
going outside my jurisdiction. I am sure that 
you will be asking me questions of that 
nature on that. 


I am a federal taxpayer to start with, and I 
feel that I have the right to use the land and 
not to be deprived. The point I have here 
reads: “Rates should be approved by the the 
Department of Transport and subject to 
amendments by justified reasons.” Two others 
reads “Discuss Mississauga situation,” and 
“Conditions of vehicle’. 


Another point I have got reads: “Laying 
groundwork—what should be done and this is 
only in an experimental stage. No snap deci- 
sions here that are worthless.” 


I am not against the Mississauga situations, 
I do not want you to get that idea, but there 
was a question asked here about drivers who 
are contributing factors to the economy of 
Mississauga, whether they live in Mississauga 
or not. How can some of the drivers be a 
contributing factor to Mississauga if they do 
not live there? 

Something was said about discussing the 80 
vehicles operating out of the Airline Limou- 
sine Service without the approval of the DOT. 
I have written to Ottawa for some legislation 
pertaining to the Department of Transport 
here. And all those of the 21 who are here 
who are lawyers are very familiar with these 
regulations. You are a lawyer are you not? 


Mr. Deakon: I am afraid I am. 


Mr. Fisher: Yes. There are many ways of 
interpreting legislation. I think it is only right 
that when we go into legislation we go into it 
with an open mind, not be prejudiced to start 
with. If you are going to ask me questions 
pertaining to the legislation, let us discuss it 
with an open mind. Do not you try to be the 
driving force because you have the upper 
hand as far as the law is concerned. Let us 
try to study the law the way we interpret it. 
It has many meanings when you start to look 
atdt. 
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pourvu qu’on me traite sur le méme pied qu 
Vexploitant autorisé a travailler a l’aéroport 
mais quand vous me mettez au deuxiém 
rang, ne me demandez pas d’emmener w 
client a Maiton, car suivant votre législatior 
je ne suis pas autorisé a faire le transport d 
cet aéroport a Malton. Je suis simplemer 
autorisé a revenir a ma destination originale 
N’allez pas croire que je refuse des voya 
geurs. Si je le fais, c’est uniquement pour de 
motifs d’éthique professionnelle et parce qu 
Von pourrait me poursuivre pour violation d 
territoire. Je suis sir que vous me poserez de 
questions de ce genre. 

A titre de contribuable au plan fédéra 
j’estime que j’ai le droit de tirer parti de 
possibilités locales et de ne pas subir de pri 
vation a cet égard. 

J’ai noté ici le point suivant: Les tau 
devraient étre approuvés par le ministére de! 
Transports, sous réserve de modification 
imposées pour des motifs valables. 


Deux autre points: il faut étudier la situa 
tion de Mississauga; de méme, on doit discu 
ter de l’état des véhicules... Voici un autr 
point: établir les lignes de base; décider de 
mesures a prendre, chose qui n’en est qu’a’ 
stade expérimental. Il ne faut pas prendre d 
décisions qui soient précipitées et inutiles. 

Je ne m’oppose pas a la situation qui régn 
a Mississauga. On a toutefois posé une ques 
tion au sujet des chauffeurs qui contribuen 
effectivement a l’économie de Mississauge 
qu’ils habitent ou non Mississauga. Commen. 
les chauffeurs peuvent-ils contribuer a l’éco 
nomie de Mississauga s’ils n’y habitent pas? _ 


| 
| 
On a parlé ici de 80 véhicules qui ? 
affaires avec le service des limousines, san! 
Vapprobation du ministére des Transports 
J’ai écrit 4 Ottawa, demandant au ministér 
des Transports de m’indiquer quelle loi doi 
s’appliquer ici. Les avocats qui siégent parm 
les 21 personnes ici présentes, connaissent tre 
bien ces réglements. Vous étes avocat, n’est-C 
pas? | 
M. Deakon: Oui, je le suis vraiment. | 
M. Fisher: Il y a de nombreuses facon 
d’interpréter la loi. Il n’est que juste, je cro 
de le faire avec un esprit ouvert, sans préju’ 
ges. Si vous avez des questions 4 me pose 
au sujet de la loi, veuillez le faire en tout. 
franchise, au lieu d’essayer d’imposer vo 
vues parce que vous étes d’un niveau supé 
rieur en ce qui concerne la loi. Essayons d’é 
tudier la loi suivant la facon dont nous l’in 
terprétons. Elle présente plus d’un_ sen: 
quand on se met a Vlétudier. 
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I think I have given you a little outline of 
hat I am prepared to answer. It is up to you 
ow to start throwing some questions. 


The Chairman: Mr. Portelance. 


| Mr. Portelance: Thank you, Mr. Chairman. 
Ar. Fisher, in your case you own a cab and 
‘ou are with Metro Toronto. 


| Mr. Fisher: That is right. 


Mr. Porielance: How many times a week or 
_day would you be asked by customers to go 
0 the airport, roughly? 


Mr. Fisher: Well, it all depends what is 
loing in town. When we have a busy session, 
' have gone to the airport three and four 
imes a day. Now this is exceptional. Do not 
ink that I am going there all the time. I go 
here say maybe once or twice a week but 
vyhen it is busy you can go there three and 
our times a day. 


| Mr. Portelance: So it is still a good average 
go there three or four times a day. 


Mr. Fisher: That is just when it is busy. 
jut you have got to be exceptionally lucky to 
.o that and it is not what you call a common 
ecurrence. 


Mr. Portelance: This morning we had a 
epresentative from the Metropolitan taxi 
rivers who said they would be willing to pay 
._ certain amount for a licence to go to the 
irport. Would you feel the same way? 


Mr. Fisher: I am glad you are asking me 
hese kinds of question, but you are not con- 
‘eying anything to me to start with. You 
sked me if I would be willing to pay. 


: Mr. Portelance: Yes. 


Mr. Fisher: Well, what are you suggesting? 
zt us get down... 


Mr. Portelance: These gentlemen represent- 
d certain cab drivers, but you are not in that 
Troup, if I understand... 


| Mr. Fisher: No, I am a cab driver. 


Mr. Portelance: I mean you are not a 
qember of the Metropolitan Taxicab Confer- 
nce Incorporated of Toronto that these gen- 
lemen represented. 


Mr. Fisher: I used to be. 


Mr. Portelance: You used to be, but you are 
10 longer. 
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Messieurs, je crois vous avoir donné une 
idée d’ensemble du plan selon lequel je suis 


disposé a répondre. A vous maintenant de 
poser des questions. 


Le président: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Merci beaucoup, monsieur le 
président. Monsieur Fisher, vous étes proprié- 
taire d’un taxi et vous travaillez pour le 
compte de la compagnie Metro, de Toronto? 


M. Fisher: C’est juste. 


M. Porielance: Combien de fois par jour, 
par semaine, vous demande-t-on d’aller a 
V’aéroport? 


M. Fisher: Tout dépend de ce qui se passe 
en ville. Dans les périodes trés actives, il 
m’est arrivé d’aller a Vaéroport trois ou 
quatre fois par jour. Cela est, toutefois, 
exceptionnel. Ne croyez pas que je le fais tous 
les jours. Je puis m’y rendre, disons, une ou 
deux fois par semaine; mais lorsqu’il y a 
beaucoup d’activité, j’y vais trois ou quatre 
fois par jour. 


M. Portelance: En moyenne, vous y allez 
done trois ou quatre fois par jour. 


M. Fisher: Cela n’arrive qu’en période d’ac- 
tivité intense, donc exceptionnellement. Ce 
n’est pas du tout habituel. 


M. Portelance: Ce matin, nous avons 
accueilli le représentant de la conférence 
métropolitaine qui serait préte 4 payer pour 
avoir un permis pour l’aéroport. Et vous? 


M. Fisher: Je suis heureux de voir que vous 
posez ce genre de question, mais elle n’est pas 
trés claire. Vous me demandez si je serais 
prét a payer? 


M. Portelance: Oui. 


M. Fisher: Mais qu’entendez-vous par la? 
Voyons un peu... 


M. Portelance: Ces messieurs représentent 
des chauffeurs de taxi, mais vous ne faites 
pas partie du groupe, n’est-ce pas? 


M. Fisher: Non, je suis chauffeur de taxi. 


M. Portelance: Mais vous ne faites pas 
partie de cette conférence métropolitaine des 
taxis de Toronto que ces  messieurs 
représentent? 

M. Fisher: J’en ai déja fait partie. 


M. Portelance: Mais plus maintenant? 
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Mr. Fisher: No. 


Mr. Portelance: If in order to service the 
airport a certain licence or certain arrange- 
ments were necessary, would you, as an 
independent, agree to something like this? 


Mr. Fisher: I am going to answer your 
question. You asked that question of them 
before. 


Mr. Portelance: And they all agreed. 


Mr. Fisher: No, they only agreed here, 
remember that. Let us do some agreeing in 
writing. It was only what you would call a 
verbal agreement, it was not a compulsory 
agreement, is that not right? 


Mr. Portelance: In your case it means that 
you would not make enough out of it to pay 
an extra... 


Mr. Fisher: No, I did not answer your ques- 
tion. You asked me something that I cannot 
even answer because... 


Mr. Portelance: What would you be pre- 
pared to do? 


Mr. Fisher: You know, I am in business and 
I work on profit and loss. I have to be honest 
with you. If I felt that this was a worthless 
cause on account of what you are asking me 
to pay to operate out of there, if I want to be 
a successful businessman, then I would have 
to turn your offer down. In other words, you 
would have to ask a reasonable figure to start 
with. So if you are going to ask a reasonable 
figure, I would have to be agreeable, but if 
you start stipulating and ask unfavourable 
conditions or whatever the rate you are 
asking for, then I would have to disagree. So, 
in other words, there is no definite answer, is 
there? 


Mr. Portelance: I know if I were in your 
position and I knew I would make an extra 
$500 a year, I might be willing to pay $25, but 
if I knew I was going to make only $25, then I 
certainly would not pay $25. 


Mr. Fisher: Let me put it to you this way. 
You said that if I could make $500 extra per 
year... 


Mr. Porielance: Yes. 


Mr. Fisher: You must remember one thing, 
time is an important factor in a taxi industry. 
If I were going to make $500 extra in a taxi 
business transporting people to the airport 
and back—if I had the opportunity—I also 
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M. Fisher: Non. 


M. Portelance: S’il fallait accepter certaine 
ententes ou payer une certaine cotisation pou 
desservir l’aéroport, seriez-vous d’accord? 


M. Fisher: Je vais répondre a votre ques 
tion. Vous leur avez posé la question? 


M. Portelance: ils étaient 


d’accord. 


Oui, tou 


M. Fisher: Ils ont seulement été d’accor 
ici, ne l’oubliez pas. Entendons-nous par écri 
Ce n’est qu’une entente verbale, mais pa 
exécutoire, c’est juste? 


M. Portelance: Dans votre cas, la formul 
ne vous rapporterait pas assez pour payer w 
extra... 


M. Fisher: Non, je n’ai pas répondu 4a votr 
question. Vous me demandez une chose | 
laquelle je ne peux méme pas répondre... 


M. Portelance: Etes-vous prét a cela? 


M. Fisher: Je suis en affaires et je travaill 
pour gagner de l’argent. Je vous dirai fran 
chement que si j’examine la proposition al 
point de vue bénéfices, je dois refuser votri 
offre parce que vous demandez une cotisatiol 
trop forte. Si votre prix était raisonnable, ji 
serais d’accord, mais si vos exigences son 
exagérées ou assorties de conditions peu favo 
rables, alors, peu importe votre prix, il mi 
faudrait refuser. En d’autres mots, je ne pew 
vous donner de réponse précise. 7 


i 
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M. Portelance: Non, mais si j’étais dans voi 
souliers, sachant que je pourrais en tirer $501 
de plus par année, peut-étre serais-je prét i 
payer $25. Mais si je sais que je n’en tirera 
que $25, donc, je ne paierai pas $25 pour ¢ 
permis. 7 


M. Fisher: Vous dites, si je pouvais faire 
$500 de plus par année... \ 
M. Portelance: Oui. " 
M. Fisher: I] ne faut pas oublier une chose 
Le temps est un facteur important dans Vin: 
dustrie du taxi. Si j’en tire $500 de plus yu 
les taxis, pour transporter des gens A J’aéro: 
port et pour les ramener en ville, je perdr 
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7ould lose on the other end. I can make 
noney in Metro Toronto as well as making 
noney at the airport. So what I am going to 
nake out there I can make in Metro Toronto 
ust as well. If I had the opportunity of 
oming back, instead of being, as they say, 
ead empty, then yes, it would be a worth- 
thile thing to look at. Nobody likes to come 
lack dead. 


| Mr. Portelance: We hope. So you agree to 
art of it, that it might be worthwhile to pay 
»mething. 


| Mr. Fisher: If it were feasible, I would 
gree, yes. 


Mr. Porielance: Thank you. 


—————~ 


| 
| 


| 
af 


Mr. Horner: Mr. Fisher, you... 


‘Mr. Deakon: He is not a lawyer by the way. 


Mr. Fisher: He is not a lawyer? I will 
Ingle him up. 
. 


|Mr. Horner: You favour a common stand at 


i Mr. Horner: Yes, you do. Would you prefer 
ie federal government to permit a command 


‘Mr. Fisher: Well, you see... 


‘Mr. Horner: ... or make it a flat rate of 25 
‘nts. There are three ways it could be done. 


Mr. Fisher: ... I can answer your question, 
‘st to start with. Since I have been sitting in 
you answered that question 
fore. 


i. Horner: No, I did not. 


Me Fisher: You said it. Well, somebody 
om this 2l-man delegation did. You said 
sat the government does not licence. Some- 
od from that 2l-man... 

‘Mr. Horner: The government does not 
‘ence now, but it could licence a common 


and. 


‘Mr. Fisher: I see. Are you working on a 
ture basis or are you working on a present 
isis? 


‘Mr. Horner: No, I always look to the future. 
»has got to be better. 


Mr. Givens: It cannot be much worse, can 
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des affaires pendant ce temps. Je peux gagner 
de V’argent dans le centre-ville, comme 48 1’aé- 
roport. Ce que je ferais 4 l’aéroport, je peux 
le gagner en ville. Mais si j’ai l’occasion de 
revenir avec un client au lieu d’étre A lége, 
vide, d’accord, laffaire vaudrait peut-étre la 
peine d’étre étudiée. Personne n’aime revenir 
sans client. 


M. Portelance: C’est stir. Donc, vous étes 
d’accord en partie. Il vaudrait peut-étre la 
peine de payer. 


M. Fisher: Si c’est payant, oui je serais 
d’accord. 


M. Portelance: Merci. 
M. Horner: Monsieur Fisher, vous... 
M. Deakon: Vous savez, il n’est pas avocat. 


M. Fisher: Pas avocat? Alors je vois le 
rouler... 


M. Horner: Vous seriez en faveur d’un 
poste commun 4 l’aéroport? 


M. Fisher: Oui. 


M. Horner: Bon. Aimeriez-vous mieux que 
le gouvernement fédéral autorise un poste en 
commun ou accorde des permis aux taxis qui 
utilisent ce poste en commun et préléve un 
certain pourcentage sur chaque cours... 


M. Fisher: Eh, bien... 


M. Horner: ...on exige un tarif fixe, met- 
tons de 25c. Il y a trois facons de procéder. 


M. Fisher: Voyons d’abord votre question. 


J’étais ici 2 vous observer et vous avez déja 
posé cette question. 


_M. Horner: Non. 


M. Fisher: Dans ce cas, quelqu’un de la 
délégation de 21 membres l’a posée. Vous 
avez dit que le gouvernement n’émet pas de 
permis. Quelqu’un... 


M. Horner: Oui, c’est juste. Pas maintenant, 
mais il pourrait le faire, pour un poste en 
commun. 


M. Fisher: Je vois. Calculez-vous en fonc- 
tion de l’avenir ou du présent? 


M. Horner: Non, j’ai toujours les yeux tour- 
nés vers l’avenir. Ca ne peut qu’aller mieux. 


M. Givens: Ca ne peut étre pire, en tout 
cas. 
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Mr. Fisher: If you are asking about the 
future, you would have to make amendments 
to your legislation in order to have more 
effective... 


Mr. Horner: Oh, sure, sure. The present 
contract expires August 1, 1970. 


Mr. Fisher: No, no, what I am trying to 
bring out is, as far as law is concerned, you 
do not have anything in legislation that the 
government can licence operators, do you? 


Mr. 
Mr. 


Mr. Horner: We could licence a common 
stand. We could set up a common stand and 
say there is room for any number of taxis, 
but in order to use that common stand we are 
going to charge so much a year. 


Horner: No, no. 


Fisher; So in other words... 


Mr. Fisher: No, you see, there is a differ- 
ence. What you are trying to tell me is a 
tender; you are asking for a tender. 


Some hon. Members: No, no. 


Mr. Horner: No, I am looking into the 
future. Let us suppose, for example, the gov- 
ernment were to decide to continue the ex- 
clusive contract to Air Terminal Transport 
associates only for the bus service and we 
decided to have a common taxi stand at the 
airport for anybody else who wanted to use 
it, but in order to receive similar revenue to 
what they are now receiving—$180,000 a 
year—we would have to get so much from 
the bus business—from the exclusive con- 
tract—and we would have to get the re- 
mainder from the taxi business. 


Mr. Fisher: Right. 


Mr. Horner: How would we get that 
amount? Would we get it through a licence to 
use the common stand on federal property at 
the Malton Airport; would we Sev atytromun 
flat rate of 25 cents a trip or would we take a 
5 per cent commission from the taxi brokers, 
in essence, of business they do at Malton 
Airport? There are three ways, as I envisage 
the future, that this could be done. 


Mr. Fisher: As I answered this question to 
the previous gentlemen, it has to be feasible. 


Mr. Horner: Oh, I agree. 


Mr. Fisher: We do not work on profit and 
loss. If it were feasible to us, yes, we would 
have to go along with whatever plan you 
suggest. 
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M. Fisher: Vous me parlez de _ l’avenir 
Donec, il faudrait modifier la législation 
POUT sf.53 


M. Horner: Bien sir. Le contrat actue 
prend fin le 1°? aodit 1970. 


M. Fisher: Non, non. Ce que je veux dire 
c’est qu’aucune loi n’autorise le gouvernemen 
a délivrer des permis a des particuliers 
n’est-ce pas? 


M. Horner ;: Non. 
M. Fisher :Donc, autrement dit... 


M. Horner: Nous pourrions délivrer w 
permis pour un poste en commun. On pour 
rait amenager un poste et dire que nous pou 
vons accepter tel nombre de taxis, mais pow 
avoir accés a ce poste en commun, il faudrai 
payer tant par année. 


M. Fisher: Vous voyez, il y a une distine 
tion. Vous essayez de  procéder pa 
soumission. 


Des voix: Bien non! 


M. Horner: Non. Je songe a l’avenir et ji 
me dis que si le gouvernement décidait di 
maintenir le contrat exclusif de la Air Termi 
nal Transport pour le service d’autobus seule: 
ment, et si nous décidions d’avoir un poste dé 
taxis pour ceux qui veulent s’en servir et si 
par ailleurs, nous voulions maintenir les reve 
nus a leur niveau actuel de $180,000 pa 
année, il faudrait obtenir tel montant du ser 
vice d’autobus et le reste, du service de taxis. 


M. Fisher: C’est juste. 


M. Horner: Et comment obtenir cetti 
somme? Au moyen d’un permis donnant accé: 
au poste en commun fédéral a Malton? par w 
tarif fixe de 25c. le voyage? ou par une com) 
mission de 5 p. 100 exigée des agences di 
taxis sur leur chiffre d’affaires 4 Malton’ 
Voila trois solutions possibles. 


M. Fisher: Comme je I’ai dit tantot A ’autre 
député, il faudrait que ce soit rentable. gy 


M. Horner: Oui d’accord. 


M. Fisher: Nous ne travaillons pas selon I. 
principe des profits et des pertes. Si vot 
plan est rentable, il nous faudrait l’accepter. 


& 
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Mr. Horner: But you would not suggest to 
his Committee any one plan. 


Mr. Fisher: No, I could not, because after 
ll, as I said to you before, we work on what 
feasible. 


Mr. Horner: Let us suppose that all plans 
ere feasible, which one would you prefer? 
Yould you prefer a flat rate, a licence or a 
ommission? I am asking you a question as a 
axi driver. 


| Mr. Fisher: Would you expect an individual 
0 sit here and at a split moment give you an 
nswer’? You see, they work on statistics to 
tart with to see what is worthwhile, do they 
1ot? You would have to work on an experi- 
aental basis to see... 


'Mr. Horner: I am not trying to pin you 
lown, Mr. Fisher. I am not in the taxi busi- 
ess, but I want an experienced taxi driver 
ike you to part with some of your wisdom so 
at the Committee can best judge how to 
ule in the future. If you have no preference, 
hen, the Committee will just have to make 
ip its mind without your wisdom. 


Mr. Fisher: Let me put it to you this way. 
zt us say we allow you to put through cer- 
in regulations, but would you allow us to 
bmit amendments? 


| Mr. Horner: That is why you are here; that 
5 why we are here now. 


Mr. Fisher: So, in other words, whatever 
ou put into effect we would have to go along 
vith on a temporary basis. 


Mr. Horner: Yes, it could be done. 


Mr. Fisher: Then, if it were not feasible— 
Ou cannot operate at a loss—we would ask 
ou to make amendments. I do not know if 
fat is the answer you are looking for. 


| Mr. Horner: Not exactly, but I will settle 
or it. I am through, Mr. Chairman. 


| The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Deakon: Mr. Chairman, on a point of 
rder. It has no relation to this discussion, but 
vould it not be proper for you, as Chairman, 
2 explain to our good friend who is testifying 
efore us, why we are here—the monopoly 
ituation, the collusion issue, the first four or 
ve points he mentioned. 


Mr. Horner: The first three or four anyway. 
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M. Horner: Mais vous-méme, n’auriez-vous 
aucun plan a nous proposer? 


M. Fisher: Non. Comme je vous lai dit 
déja, nous voulons seulement un _ plan 
rentable. 


M. Horner: Mettons que les trois formules 
soient rentables. Préférez-vous un taux fixe, 
un permis ou une commission? Je vous pose 
une question en tant que chauffeur de taxi? 


M. Fisher: Pensez-vous qu’il soit possible de 
donner une réponse comme cela, sur le vif? Il 
faut réunir des statistiques, pour voir ce qui 
est valable. I] faudrait d’abord faire un essai 
pour “voirs2" 


M. Horner: Je n’essaie pas de vous arracher 
une promesse, monsieur Fisher, mais je vou- 
drais qu’un chauffeur de taxi expérimenté 
comme vous nous communique un peu de ses 
connaissances pour nous aider a choisir la 
meilleure formule. Mais si vous n’avez pas de 
préférence, le comité devra décider sans le 
recours de vos lumiéres. 


M. Fisher: Disons qu’on vous permet de 
faire adopter certains réglements, mais est-ce 
que vous nous permettriez alors d’y proposer 
des modifications? 


M. Horner: C’est la raison pour laquelle 
nous sommes 1a et que vous étes la. 


M. Fisher: En d’autres mots, ce que vous 
mettrez en vigueur, il nous faudrait l’accepter 
a titre provisoire. 


M. Horner: Oui. 


M. Fisher: Bon. Et si on voit que ce n’est 
pas rentable (impossible de fonctionner a 
pertes), nous pourrions vous demander des 
modifications. Enfin, est-ce la réponse que 
vous vouliez? 


M. Horner: Pas tout a fait, mais disons que 
ce sera suffisant. J’ai terminé, monsieur le 
Président. 


Le président: M. Forrestall. 


M. Deakon: Afin d’accélérer cette discus- 
sion, est-ce qu’il ne serait pas approprié que 
le président explique a notre ami qui vient 
témoigner, la raison pour laquelle nous 
sommes ici, le monopole, la question de collu- 
sion, enfin ces trois ou quatre points qu’il a 
mentionnés. 


M. Horner: Les trois ou quatre premiers au 
moins. 
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The Chairman: We are here because we 
were delegated by the House of Commons to 
make a study on ground transportation. We 
are not here to make a study on taxis; we are 
here to make a study on ground transporta- 
tion. These were the terms of reference that 
we received from the House of Commons. 


Mr. Fisher: But I want to know if you have 
anything in the back of your mind that there 
is something definite that is going to come off 
in the near future? Is an airport going to be 
built or is the one that is here, going to 
remain? 


The Chairman: No, this is not the purpose 
of our trip here. The purpose of our trip here 
is to study the ground transportation from the 
airport to the city. 


Mr. Fisher: You see, I have a right to ask 
questions, as I said to you before. If you 
intend to build a bigger airport elsewhere, 
you know quite well that the system that is in 
effect as of now will not be effective in the 
new airport. So, as I said, sir, let us be 
honest; we are sitting here; you are asking 
questions, and I think I have the same right 
to ask you a question. If you have not got an 
answer, fine; the same thing applies to me. 
Maybe I do not have an answer, but if you 
had an idea in the back of your mind when 
you came here that you were going to build 
an airport and you would need some assist- 
ance as far as transportation is concerned, 
then, let us have the answer as well. 


Mr. Deakon: I wish we knew; we would 
buy up all the land. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forresiall: I just want to ask Mr. 
Fisher one question. You said that the present 
arrangements are discriminatory. You feel 
that the present arrangements do not deal 
fairly with whom, with you as a cab driver or 
with the... 


Mr. Fisher: With the government. 


_ Mr. Forrestall: It is a government decision. 


Mr. Fisher: It is the government’s piece of 
legislation that goes into effect. 


Mr. Forrestall: Yes, but you mentioned that 
you believe there was discriminatory... 

Mr. Fisher: Right. 

Mr. Forrestall: Who does it discriminate 
against in your mind? 


Mr. Fisher: All those who are involved in 
the transportation field. 
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Le présideni: La Chambre des commune 
nous a demandé d’examiner la question dh 
transport au sol. Non pas pour faire un 
étude des taxis, mais de tout le transport al 
sol. C’est le mandat que nous avons recu de |; 
Chambre des communes. 


M. Fisher: Mais envisagez-vous quelqu 
chose de précis pour un avenir rapproché’ 
Construira-t-on un aéroport ou gardera-t-or 
Vaéroport actuel? 


Le président: Non, ce n’est pas le but de 
notre voyage ici. Nous sommes venus étudie 
le transport au sol entre l’aéroport et la ville. 


M. Fisher: J’ai quand méme le droit de 
poser des questions, comme je l’ai dit déja. S 
vous songez a2 aménager un plus grand aéro- 
port ailleurs, vous savez trés bien que le 
régime actuel ne sera pas efficace au nouve) 
aéeroport. Donc, soyons de bon compte: vous 
me posez des questions et je pense avoir le 
méme droit de vous en poser aussi. Si vous ne 
pouvez répondre, c’est d’accord, mais il se 
peut que moi non plus, je n’aie pas de 
réponse. Mais si vous songez déja a construire 
un aéroport et avez besoin d’aide pour organi- 
ser le transport, il faudrait le dire. 


M. Deakon: Je voudrais bien le savoir, 
Nous achéterions tout le terrain. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Une question 4 M. Fisher. 
Vous dites que Vlorganisation actuelle est 
injuste. Injuste pour qui? Pour vous en tant 
que chauffeur de taxi ou pour le... 


M. Fisher: Pour le gouvernement. y 
M. Forrestall: C’est une décision du 
gouvernement. é 
M. Fisher: C’est la loi du gouvernement qui 
régit. an 
M. Forrestall: Mais vous avez parlé 
d’injustice. - 
M. Fisher: Qui. | 
M. Forrestall: 


i 
Injustice pour qui, selon 
vous? 4 


M. Fisher: Pour tous ceux qui sont dans } 
domaine du transport. 
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Mr. Forrestall: But not necessarily the 
yassengers? 

Mr. Fisher: I would say that they are 


iffected as well because if you went to the 
airport at times as I have, you would see 
hem standing on a platform, but there is 
1othing in the world I can do, I just cannot 
ke them. 


Mr. Forrestall: How much do you lose driv- 
ng your cab back from the airport? What 
loes it cost you to drive your cab back from 
he airport to downtown? 


Mr. Fisher: You see, you are asking ques- 
ons that were asked before in reference to 
what does it cost to go from, say, the Royal 
fork hotel to the airport. Now, without 
jeing... 


Mr. Forrestall: I am not asking what you 
harge, but what does it cost you. 


Mr. Fisher: You are asking on the meter, 
re you not? 


‘Mr. Forrestall: Yes. 


| Mr. Fisher: I am going to tell you. You see 
nithout having interference from heavy traf- 
c, if you take... 


Mr. Forrestall: No, no, I am sorry. Does it 
dst you a dollar for gas and oil to drive back 
mpty? 


Mr. Fisher: Oh, you are asking what it 
sts to drive back? 


“Mr. Forrestall: Yes. 


| Mr. Fisher: I thought you were asking 
bout the fare. 


‘Mr. Forrestall: No, no, what does it cost 


uu? 


Mr. Fisher: Oh, I have never arrived at 
fat; I have no answer for that, but I could 
nswer in an indirect manner because, you 
xe, if I drive, say, from the Royal York to 
le airport, and let us say I get around $7.50 
the meter or $7.60—I have heard your 
uotations here, and I have seen my meter go 
igh as well on account of traffic—I will lose 
Kactly what I got going there. 


Mr. Forrestall: You have lost your profit 
ten? Is this right? 


Mr. Fisher: No, no, you asked me how 
uch I would lose. If I can get $7.50 going up 
lere, but I get nothing going back, I have 
ist $7.50. However, if you want to work on 
4 economical basis—the operating cost—you 
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M. Forrestall: Pas nécessairement pour les 
voyageurs? 


M. Fisher: Oui, pour eux aussi, car si vous 
allez a ’aéroport, comme moi, vous les verrez 
attendre sur le quai. Mais rien a faire, je ne 
peux les faire monter. 


M. Forrestall: Combien perdez-vous? Com- 
bien vous coiite le retour en ville? 


M. Fisher: Vous posez des questions qu’on a 
déja posées au sujet de ce qu’il en cotite pour 
aller du Royal York 4a Il’aéroport. Or, sans 
étre... 


M. Forrestall: Je ne vous demande pas quel 
est votre tarif, mais ce que cela vous cotte. 


M. Fisher: D’aprés le compteur? 


M. Forrestall: Oui. 


M. Fisher: Je vais vous le dire. Si la circu- 
lation n’est pas trop lourde, si... 


M. Forresiall: Non, non, le prix. Le retour 
vous cotte-t-il un dollar? 


M. Fisher: Oh, vous voulez savoir le cott 
du retour. 


M. Forrestall: Qui. 


M. Fisher: Je pensais que vous demandiez 
mon tarif. 


M. Forrestall: Non, ce qu’il vous en cotte a 
vous. 


M. Fisher: Je n’ai jamais fait ce calcul, je 
n’ai pas de réponse a cela mais je pourrais 
vous répondre indirectement. Si je vais du 
Royal York a Vaérogare et que le compteur 
monte a $7.50 ou $7.60—j’ai entendu ce que 
vous avez dit a ce propos, mais le compteur 
monte parfois a cause de la circulation—eh 
bien, je perds exactement ce que j’ai gagné 
pour l’aller. 


M. Forrestall: Vous perdez votre bénéfice? 


M. Fisher: Non, non. Vous me demandez 
combien je perds. Or, si je gagne $7.50 pour 
Valler et rien pour le retour, je perds $7.50. 
Mais si vous voulez faire un calcul économi- 
que, si vous demandez le cotit d’exploitation, 
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said, what does it cost you for gas; what does 
it cost you for the use of your car. This is a 
different figure entirely. 


Mr. Forrestall: It also depends on the time. 


Mr. Fisher: That is right, you would get a 
different figure entirely. 


The Chairman: Mr. Weatherhead. 


Mr. Weatherhead: Thank you, Mr. Chair- 
man. Mr. Fisher, were you here this morning 
and this afternoon when Mr. Sadoff and the 
two others from the Metropolitan Toronto 
Taxicab Conference Incorporated were giving 
testimony? 


Mr. Fisher: I came late, but I was here 
some of the time. I do not know what you 
want to... 


Mr. Weatherhead: Did you hear most of the 
testimony today from these gentlemen? 


Mr. Fisher: I came late. 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman, I would 
like to know from the points Mr. Fisher gave 
us here whether he is essentially in agree- 
ment with the presentation made by Mr. 
Sadoff and the others earlier today from the 
Metropolitan Toronto Taxicab Conference or 
whether he is in disagreement with certain 
particular issues, and if it is the latter, I 
would like to hear where he disagrees with 
these people from the Metropolitan Toronto 
Taxicab Conference. 


Mr. Fisher: As I said, I came late. I did not 
hear everything that was presented. You 
would have to ask me about certain issues 
that you have in the back of your mind. 
Specifically, what is it that I am in agreement 
with or in disagreement with? 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman, we 
cannot repeat the whole thing, I do not think. 
I wish Mr. Fisher had been here earlier. I 
think a couple of things have been covered, 
though. One is the question of licensing 
arrangements. Mr. Sadoff was suggesting that 
perhaps all taxi-cabs, not only in Metro but 
in the surrounding area, could be licensed by 
the federal government, by the Department of 
Transport, to pick up passengers at the air- 
port from a common stand. 


Mr. Fisher: Yes, I am in agreement with 
that. 


Mr. Weatherhead: And he suggested as a 
general figure perhaps a $25 licensing fee. 
Would you be agreeable to that sort of thing. 
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combien il en cofite pour l’essence, l’huile 
Vutilisation de la voiture, c’est bien different. 


M. Forrestall: Cela dépend aussi de |; 
durée de la course. 


M. Fisher: C’est juste. Les chiffres seraien 
bien différents. 


Le président: Monsieur Weatherhead. 


M. Weatherhead: Merci, monsieur le prési 
dent. Monsieur Fisher, étiez-vous 1a ce matit 
et cet aprés-midi lorsque M. Sadoff et le 
deux autres représentants de la Metropolitar 
Toronto Taxicab Conference sont venue 
témoigner? 


M. Fisher: Je suis arrivé en retard, mai 
avant la fin de la séance. ¥ 


M.. Weatherhead: Vous avez entendu le 
deux témoignages? 


M. Fisher: Je suis arrivé en retard. 


M. Weatherhead: Monsieur le président, j« 
voudrais savoir si, d’aprés les arguments de 
M. Fisher il est essentiellement d’accord ave 
la présentation faite par M. Sadoff et le 
autres représentants de la Metropolitar 
Taxicab Conference, et sinon, j’aimerai 
savoir pourquoi. 


M. Fisher: Comme je vous l’ai dit, je suis 
arrivé en retard, je n’ai pas entendu tout cé 
qu’ils ont dit. Il faudra préciser votre questior 
pour savoir les points d’accord et dé 
désaccord, 


M. Weatherhead: On ne pourrait tout répé 
ter et c’est regrettable que M. Fisher soi 
arrive en retard. Certains points ont été cou: 
verts, en particulier la question des permis 
M. Sadoff avait proposé que tous les taxis dé 
la région, tant ceux du grand Toronto que de 
la périphérie, puissent obtenir un permis dU 
gouvernement fédéral, du ministére def 
Transports, pour recueillir les voyageurs é 


Vaéroport a partir d’un poste en commun. 


it. | 


M. Fisher: Oui, je serais d’accord. | 
“ 


7 
EE 


fee 
M. Weatherhead: Et il a parlé d’une cotisa: 
tion de $25 pour ce _ permis. Seriez- vou 
d’accord? | 
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| Mr. Fisher: I am agreeable to have people 
n the taxi business even if they are from 
Jamilton. 


Mr. Weatherhead: Right. Well, Mr. Fisher, 
s there anything that you heard Mr. Sadoff 
ay and his people say with which you are 
ot in agreement? 


Mr. Fisher: Oh, I could not say. I did not 
rear everything that he was saying. 


Mr. Weatherhead: Mr. Fisher, even though 
‘ou have to come back deadhead most of the 
ime from Malton at the present time, is it 
till quite profitable for you to take fares to 
Malton. Is it profitable for you to do that or 
vould you be better off staying in town? 


Mr. Fisher: Well, you see, I will tell you. 
Ve are not permitted to refuse a fare to start 
vith. 


Mr. 
Mr. 
Mr. 


| Mr, Fisher: So, in other words, whether we 
ke it or not, we have to undertake to take a 


Weatherhead: Right. 
Fisher: You are familiar with that. 


Weatherhead: I understand. 


Weatherhead: Yes, I understand that. 


Mr. Fisher: As long as you are on the road, 
ou are engaged to be operating and you 
ave to take a fare to wherever they want to 
0. 


Mr. Weatherhead: Yes, I understand that, 
fr, Fisher, but I think you said in the first 
art of your testimony that on some days 
yhen you were quite lucky or very lucky, or 
rords to that effect, you might have three or 
sur fares to the airport. This is fairly 
‘nusual. 


) Mr. Fisher: Right. 


| Mr. Weatherhead: In saying you were very 
cky, I assume that would mean that you 
rould be lucky financially, that it was a good 
hing for you to go to the airport even 
10ough you would be coming back deadhead 
all likelihood. 


Mr. Fisher: Yes. 


Mr. Weatherhead: Good. That is all, Mr. 
‘hairman. 


| 
The Chairman: No other questions, gentle- 
1en? We want to thank you, Mr. Fisher. 


Mr. Fisher: Thank you. 
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M. Fisher: Je serais en faveur d’accorder 


des permis aux gens de taxis, méme s’ils sont 
de Hamilton. 


M. Weatherhead: Bon. Est-ce qu’il y a des 
observations de M. Sadoff sur lesquelles vous 
étes en désaccord? 


M. Fisher: Je ne saurais vous dire parce 
que je n’ai pas tout entendu. 


M. Weatherhead: Méme s’il faut revenir a 
lége la plupart du temps, n’est-il pas payant 
de conduire des voyageurs a Malton? Est-ce 
payant, ou feriez-vous mieux de rester en 
ville? 


M. Fisher: Je vais vous le dire. Nous n’a- 
vons pas le droit de refuser un client, tout 
d’abord. 


M. Weatherhead: Je sais. 


M. Fisher: Vous étes au courant. 


M. Weatherhead: Je comprends. 


M. Fisher: Que cela nous plaise ou pas, il 
nous faut donc accepter un client. 


M. Weatherhead: Oui, je comprends. 


M. Fisher: Quand on est sur la route, s’il se 
présente un client, nous sommes obligés de le 
mener ou il désire aller. 


M. Weatherhead: Oui, je comprends cela, 
mais vous avez dit que certains jours, lorsque 
vous aviez beaucoup de chance, il vous arri- 
vait de conduire trois ou quatre clients a ]’aé- 
roport. Cela semble exceptionnel. 


M. Fisher: Ce lest. 


M. Weatherhead: Quand vous parlez de 
chance, j’imagine que vous parlez de chances 
sur le plan financier, en ce sens que c’était 
payant d’aller a ’aéroport méme s’il vous fal- 
lait revenir a lége. 


M. Fisher: Oui. 
M. Weatherhead: C’est tout. 


Le président: Avez-vous d’autres questions 
a poser, messieurs? Merci beaucoup, monsieur 
Fisher. 


M. Fisher: Merci. 
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The Chairman: At this time I would like to 
call upon Mr. N. R. Watson, a driver licensed 
by the Metropolitan Licence Commission. Is 
Mr. Watson here? 


An hon. Member: Maybe he got tired of 
waiting. 


The Chairman: Mr. Charles McGee. Mr. 
McGee is a_ consulting economist and 
traveller. 


Mr. Charles W. McGee, Ph.D. (Consulting 
Economist): Mr. Chairman and gentlemen, I 
appreciate this opportunity to appear before 
you as one of the ignored travelling public. I 
am one of the ones who possibly 10 years ago 
quit complaining. I learned that if you are 
going to travel consistently by air you are no 
longer going to live; you are going to barely 
exist. You are going to be ignored by 
everyone. 


The greatest problems in travelling by air 
are the ground facilities and the ground 
transport services. I am in a position to. say 
that no matter how God-awful an airport I 
have to sleep in, I can always say I have slept 
in a worse one. And no matter how atrocious 
the taxi service is, I can always say, “By 
gosh, I remember such and such a place; it 
was worse than this.” 


I must apologize to Mr. Walker. I misin- 
formed him. I travelled out of Toronto 127 
times but 36 of those times were by private 
company flight or by private charter flight on 
small aircraft. 


I do not think there is any place that can 
afford to ignore the type of service you have 
at Malton now. What I use as a criterion, as I 
very often do, is to phone back here in the 
afternoon and have the secretary meet me at 
such and such a place tonight, because we are 
having a meeting in the morning and she is to 
bring the files and all the related information 
with her. Now, it may be one thing to have 
your wife landing in a strange airport and 
another thing to have your secretary landing 
in a strange airport. 


Mr. Walker: As long as they do not arrive 
at the same time. 


Mr. Deakon: A head-on collision. There is 
no problem if she is good-looking. 


Mr. McGee: In business, unfortunately, it is 
very often more important to keep the secre- 
tary happy than to keep the wife happy. But 
if you use this as a criterion you start to 
realize that the type of service that is now 
available at Malton is essential to any airport. 

The other great asset is the road transfer 
service. That is, Malton has transfer service 
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Le président: J’aimerais maintenant convo. 
quer M. N. R. Watson, chauffeur autorisé a 
le Metropolitan Licence Commission. Est-i 
ici? | 


Une voix: 
d’attendre. 


Le président: Dans ce cas, M. Charles 
McGee, économiste-conseil et voyageur. 


ll s’est peut-étre  fatigué 


M. Charles W. McGee (économiste conseil): 
Monsieur le président, messieurs, je vous 
remercie de me donner cette occasion de 
parler a titre de porte-parole de la majorité 
silencieuse du public voyageur. Je suis de 
ceux qui il y a une dizaine d’années, ont cessé 
de se plaindre. J’ai appris que toujours voya- 
ger par avion, ce n’est plus vivre, mais sim- 
plement exister. Personne ne s’intéresse & 
vous. % 

Le plus grand probleme des voyages par 
avion, c’est le service au sol et le transport au 
sol. Montrez-moi un aéroport miteux et je 
puis vous dire que j’ai déjA dormi dans de 
pires baraques. Montrez-moi un service de 
taxis pourri, je puis toujours dire que j’ai vu 
pire, a tel ou tel endroit. 


a 
. 


Mes excuses 4 M. Walker de V’avoir mal 
renseigné. J’ai décollé de Toronto 127 fois, 
dont 36 fois a bord d’un avion privé, d’un vol 
nolisé ou d’un petit appareil. * 
Ay 

Aucun endroit ne peut se désinteresser 
du genre de service qui existe A Malton. Le 
test auquel j’ai souvent recours, c’est de télé- 
phoner dans l’aprés-midi pour demander a ma 
secrétaire de me rencontrer a tel endroit le 
soir, parce qu’il y a une réunion le lendemain 
matin et elle doit m’apporter les dossiers avec 
tous les renseignements voulus. Or, c’est une 
chose d’aller accueillir son épouse dans un 
aéroport étranger, mais c’en est une autre da 
faire venir sa secrétaire. of 


Be’ 
Kh 


M. Walker: Pourvu qu’elles n’arrivent pas 


f 

i 

en méme temps. 4 
4 


M. Deakon: Une collision frontale. Pas de 
probléme, si elle est jolie. | 


M. McGee: En affaires, il est souvent plus 
important d’avoir une secrétaire heureuse’ 
qu’une épouse contente. Mais, si vous utilisez’ 
ce test comme critére, alors, vous voyez que 
les services comme ceux de Malton cont 


essentiels 4 tout aéroport. 


Autre service important: les transferts p ir 


route. Je pense au service des transferts po 


at 
| 
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) Hamilton, I believe, and somewhere else. I 
o not know where the other place is out of 
alton. This is a great asset that they cannot 
fford unless they have some reasonable sort 
f license or charter. However, there is one 
ery regrettable thing that I find about 
falton, one specific thing that I will mention, 
tthough there are many regrettable points. 


In Malton, when there is no air transport 
xrvice upstairs, if you go downstairs you have 
1 be fast on the draw because those RCMP 
ill run like blue blazes. I have seen them do 
actually run, to beat you to the taxi driver. 


There is a little gimmick in there. You get 
‘the taxi driver before the RCMP does, you 
e him your name fast and then he 
quires quickly, “Are you Mr. McGee?”’— 
1d the RCMP is beat. But, believe it or not, 
e RCMP men will actually run to beat you 
‘it. And I do not believe for one minute that 
ere is not an incentive there for the RCMP 
run to beat you to it. 


Mr. Deakon: They always get their man. 


Mr. McGee: They always get their man. 
it this is a most regrettable thing. I have 
und myself waiting 40 minutes in the line- 
» and seeing taxis going by. It has got 
the point now that when I know I expect 
be coming back at a rush period I drive my 
out in the morning and leave it there for 
day. This is what it is getting down to 
‘w—that the man who is going out and 
ming back during the rush period must 
jive his car out of necessity, even if it is 
‘ting there two or three or four days. 


So much time is spent by the Department 
‘Transport and the aircraft people worrying 
out flying us after we get there, but the 
uation has got so silly on the ground that I 
leave my home by car from Toronto in 
2 morning at the same time as I would have 
/leave my home to go by air and arrive in 
wntown Ottawa in 15 minutes less than I 
)uld have by air, and have stopped for 
2sakfast on the road. This is why this 
und transit thing is important and why, 
ithe minute it is an exclusive thing, with no 
‘petition, the service seems to deteriorate. 
m not suggesting in the first place that the 
xi driver be allowed to pick up there at 
tht without the name of the person he 
‘ked up and the taxi that picked him up 
ng logged. There are a lot of protections in 
it. The situation is rather deplorable in 
ne or our neighbouring cities in that tra- 
ing at night is not as pleasant as it could 


.am expecting that we will find that situa- 
n here before too long, especially when you 
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Hamilton et ailleurs. C’est un service précieux 
qu’on ne peut offrir sans régime raisonnable 
de permis ou de poste commun. Toutefois, il y 
a une chose vraiment regrettable a Malton. Il 
y en a plusieurs, mais je vais en préciser une. 
A Malton, quand il n’y a pas de service de 
limousine en haut et que vous allez en bas, il 
faut faire trés vite, car les agents de la GRC 
sont vifs comme des liévres. J’en ai vu de mes 
yeux courir a fond de train pour arriver 
avant vous au taxi. 


Ici entre en jeu une petite manigance. Si 
vous arrivez au chauffeur avant l’agent, vous 
lui dites votre nom et rapidement, il vous 
demande: «Etes-vous M. McGee?» Et la GRC 
est battue. Mais croyez-le ou non, les agents 
prennent leurs jambes a leur cou pour arriver 
au taxi avant vous. Et n’allez pas croire qu’ils 
font cela pour des prunes. 


M. Deakon: La GRC attrape toujours son 
homme. 


M. McGee: Oui, elle attrape toujours son 
homme, mais ici, c’est vraiment regrettable, 
car il m’est arrivé d’attendre 40 minutes alors 
que des taxis nous passaient au nez. Mainte- 
nant, c’en est rendu au point ou, si je compte 
revenir a une heure de pointe, je prends ma 
voiture le matin et je la laisse 14 pour la 
journée. Nous en sommes la. Celui qui compte 
rentrer aux heures de pointe doit prendre sa 
voiture, quitte a la laisser a ’aérogare trois ou 
quatre jours. 


Le ministére des Transports et les services 
aériens ne négligent rien pour nous faire 
décoller, mais les choses en sont rendues au 
point ridicule ot je pourrais partir de chez- 
moi a Toronto a la méme heure pour me 
rendre en voiture a Ottawa. En fait le voyage 
prend 15 minutes de moins méme si je dois 
arréter pour déjeuner. C’est pourquoi le 
transport au sol est important et dés que le 
service est un monopole exclusif, il semble se 
détériorer. Je ne voudrais pas que les chauf- 
feurs de taxis soient autorisés a prendre des 
voyageurs le soir sans avoir leur nom du 
client et sans avoir été retenus. Il faut prévoir 
beaucoup de protection. La _ situation est 
plutét déplorable dans certaines de nos villes 
voisines ou voyageur le soir n’est pas bien. 


Je pense que ce sera la méme chose ici 
avant longtemps, surtout pour celui qui arrive 
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are arriving in a strange city. There probably 
should be some policing of the taxicabs. I 
know I kept careful track of the last seven 
that I rode in in the last two days right here 
in Toronto and I would not have wanted to 
ride with four of them in a strange place at 
night. The peculiar thing that I must clarify is 
that one had a beard and long hair, and he 
was the only one that picked me up who was 
clean. He was the only one that picked me up 
that was clean, polite, and both the front 
and the rear of his taxi were clean. He 
was the only one of the seven. All right, so 
his hair was carefully waved and looked nice, 
but he was clean—and this is an asset. 

I have told you that when travelling by air 
you do not live, you exist. I appreciate the 
fact that a traveller has been permitted to 
appear before you. Maybe I can answer some 
questions, Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you. Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: In the process of his com- 
ments Mr. McGee did answer the question I 
was originally going to ask. However, I just 
want to say, as Mr. Walker said earlier this 
morning very eloquently, that the purpose of 
our study throughout Canada is to take a 
good look at ground transporation. We will 
have supersonic jets in the air in a year or 
two, we have the jumbo gets but we are not 
doing too much about ground transportation. 
That is why the House of Commons decided 
that we had better get busy on it. It is not a 
matter of just taxis, but everything having to 
do with ground transporation, and we hope to 
come up with some worthwhile recommenda- 
tions after lstening to people. I think you 
have brought a good point of view. Perhaps 
we should make an effort to hear more tra- 
vellers in addition to the people who provide 
the transportation. 


That is all I wanted to say, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forresiall: Mr. McGee, I am curious 
about the RCMP harassment you mentioned. 
You suggested that it was apparent in your 
mind there must be some incentive. I do not 
think you would want to leave that standing 
on the record unexplained, because it might 
be misinterpreted. 


Mr. McGee: It could be misinterpreted but I 
do not know how you interpret a policeman 
running about 180 to 200 feet from across the 
road and down the road to intercept your 
speaking to a taxi driver. 
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dans une ville étrangére. I] faudrait probable- 
ment une certaine surveillance des taxis. J’ai 
tenu compte de mes sept derniéres promena- 
des en taxi depuis deux jours ici méme 4 
Toronto. Il y en a quatre que je n’aurais pas 
aimé prendre dans une ville étrangére le soir, 
Je dois préciser que l’un deux avait une 
barbe et les cheveux longs et c’est le seul qui 
était propre. Le seul qui fit propre et poli 
dont la banquette arriére et la banquette 
avant étaient propres. Sur les sept, il était le 
seul. D’accord, il avait les cheveux bien ondu- 
lés, mais enfin, il était propre, soigné. C’est 
quelque chose. 


Je vous ai dit que ce n’est pas vivre, mais 
exister. Je vous remercie d’avoir bien voulu 
écouter un simple voyageur. Peut-étre pour- 
rais-je répondre 4 vos questions? Merci, mon- 
sieur le président. 


Le président: Monsieur Allmand. 


M. Allmand: M. McGee a déja répondu € la 
question que je voulais poser. Comme M. 
Walker Va si bien dit ce matin, nous voya- 
geons dans tout le pays pour étudier de prés 
la question du transport au sol. Dans un an ou 
deux, nous aurons des avions supersoniques, 
nous avons déja les avions géants, mais nous 
nous soucions peu du transport au sol. C’est 
pourquoi la Chambre des communes a décidé 
qu’on devait s’y mettre. Il ne s’agit pas seule- 
ment de taxis, mais de tout ce qui a trait au 
transport au sol. Nous espérons pouvoir for- 
muler des propositions utiles aprés avoir 
entendu des témoins. Votre rapport me 
semble excellent et je me demande s’il ne 
faudrait pas essayer d’entendre plus de voya- 
geurs, en plus des responsables du transport. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Monsieur McGee, j’aimerais 
revenir sur cette question du zéle des agents 
de la Gendarmerie. Pour vous, il est clair 
qu’ils ne courent pas pour des prunes. J’ima- 
gine que vous voudrez qualifier un peu cette 
affirmation, car elle pourrait étre mal 
interprétée. 


M. McGee: C’est possible, mais quoi pense! 
d’un gendarme qui court 180 ou 200 pieds 
pour vous empécher de parler 4 un chauffeul 
de taxi? | 
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Mr. Forrestall: Yes, but surely you are not 
uggesting that he is being paid for every one 
le gets out of there. 


Mr. McGee: I do not know what incentive 
ve could have for doing the running. 


Mr. Forrestall: It was your comment, not 
nine. I just simply have a higher opinion of 
he RCMP, not that the harassment charges 
his morning did not concern me a little bit. 

Could you tell us categorically whether or 
10t you believe the service is adequate at 
Malton airport today? 


Mr. McGee: It has many assets but it is not 
‘apable of handling the traffic I would say 
oughly over a third of the time when I 
lappen to come in. Now I come in on the last 
lat flight at night from wherever I may be, 
o this may be a problem which might, as far 
is I know, only happen once a day. 


Mr. Forrestall: It is lousy then? 
Mr. McGee: It is lousy then. 


_ Mr. Forrestall: That is fine, Obviously you 
are a much travelled man; have you found 
for example that you have difficulty in and 
mut of Ottawa? 


| Mr. McGee: Oh, yes. 


Mr. Forrestall: In and out of Montreal? 


_ Mr. McGee: I think I have more problems 
n Ottawa than in Toronto. 


Mr. Forrestall: You are an enlightening 
‘ellow. What about Vancouver and Calgary? 


_ Mr. McGee: Vancouver is out of my territo- 
ty entirely. 


| Mr. Forrestall: Is there any merit in some- 
thing that we are going to be looking at in 
some depth-—at least I hope we are—a form 
of rapid transit to and from, if not necessarily 
Malton at least Ste. Scholastique north of 
Montreal? Is there a partial answer in this? 

| Mr. McGee: I would question it very much 
ese there is not that much traffic that 
Malton in itself—you have to bear in mind the 
original source of the traffic. In my situation 
sapid transit could not serve me any better. 


F 

_ Mr. Forrestall: When you are driving your 
2wn car to the airport are you always able to 
ind adequate parking space at the airport? 


' Mr. McGee: At the hour that I am going, 
yes. I must clarify it in that way. Now I 
anderstand there are problems later. Where I 
_ 21392—11 
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M. Forrestall: Mais strement, vous ne 
voulez pas dire qu'il est payé pour chaque 
voyageur intercepté? 


M. McGee: Je ne vois pas ce qui pourrait 
Vinciter a courir aussi fort. 


M. Forrestall: Bon. C’est votre déclaration, 
pas la mienne. Mais j’ai une meilleure opinion 
de la Gendarmerie, quoique les accusations de 
tracasserie, ce matin, m’aient un peu ébranle. 

Pouvez-vous nous dire catégoriquement si 
le service actuel de Malton vous semble satis- 
faisant ou non? 


M. McGee: I] y a de bons cdtés, mais le 
service ne suffit pas pour le trafic, A peu prés 
une fois sur trois, lorsque j’arrive a Malton. Il 
faut dire que j’arrive par le dernier vol 
venant de l’endroit oti je me trouve. Peut-étre 
le probléme se pose-t-il seulement une fois 
par jour. 


M. Forrestall: Et le service est pourri? 
M. McGee: Oui, pourri. 


M. Forrestall: C’est bien. Vous voyagez 
beaucoup. Trouvez-vous qu’il y a des proble- 
mes entre l’aérogare et la ville d’Ottawa? 


M. McGee: Oui, certes. 


M. Forrestall: A Montréal, et a l’arrivée et 
au départ. 


M. McGee: Il y a plus de problemes a 
Ottawa qu’a Toronto, je crois. 


M. Forrestall: C’est trés interessant de 


vous entendre. Que dire de Vancouver, 
Calgary? 

M. McGee: Je ne me rends jamais a 
Vancouver. 


M. Forrestall: Voyez-vous du bon dans la 
formule que nous allons approfondir (du 
moins, je l’espére,) celle du transport rapide, 
non pas nécessairement pour Malton, mais du 
moins pour Sainte-Scholastique au Nord de 
Montréal? Y voyez-vous une solution? 


M. McGee: J’en doute beaucoup, car il n’y a 
pas assez de trafic, du moins a Malton. Il ne 
faut pas oublier la source du trafic. Dans mon 
cas, le service rapide ne m/’aiderait guere. 


M. Forrestall: Quand vous prenez votre voi- 
ture, trouvez-vous toujours une place pour la 
garer a l’aéroport? 


M. McGee: A l’heure ot je pars, oui. Il faut 
préciser cependant qu’il y a des problemes 
plus tard. Dans mon cas, il y a des difficultés 
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do have problems is getting out on Saturday 
and Sunday nights. 


Mr. Forrestall: Do you park inside or out- 
side the airport? 


Mr. McGee: Very often I end up on the 
roof, but inside that structure, yes. However, 
very often on Saturday and Sunday nights 
you are stranded when trying to get out. I 
have seen it take me two hours to get out. 


Mr. Forrestall: Is the cost of parking a 
burden? 


Mr. McGee: I could not care less because 
the client pays. 


Mr. Forrestall: Thank you very much, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Mr. Weatherhead. 


Mr. Weatherhead: Thank you, Mr. Chair- 
man. 

Mr. McGee, have you not been here most of 
the day? 


Mr. McGee: Most of it, yes. 


Mr. Weatherhead: And you have heard the 
testimony of previous witnesses. I think you 
will agree most of the witnesses stated that 
by and large the transportation service from 
the airport was fairly satisfactory—even the 
Metropolitan Taxicab Conference who are 
looking for access there. 


Mr. McGee: Yes. ; 


Mr. Weatherhead: And the solicitor for the 
Mississauga people mentioned there may be 
complaints but he certainly did not play them 
up at all. So it is very interesting to hear 
your comment: that one third of ‘the time 
when you come in it is not satisfactory at all. 
Is this because it is very late at night, sir? 


Mr. McGee: Usually because ‘it is very late 
at night—it will be after 10.30 p.m. My. fees 
are by the day and the client milks the last 
hour out of you if he can. 


Mr. Weatherhead: I see. You mention wait- 


ing 40 minutes. How often would this 
happen? 


Mr. McGee: No. I remember... You see, 
travelling by air the last seven or eight years, 
I have’ come to the point where I ignore 
everything that is going on around ME. So, 
you have to wait 40 minutes here; it is part of 
the existence. So, something else. But this 
particular time, just about six weeks ago, I 
did have reason to notice that it was 40 
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le samedi et le dimanche soir. 


M. Forrestall: Est-ce que vous stationnez 
Vintérieur ou a Vextérieur de l’aéroport? ... 


M. McGee: Bien souvent, je me trouve gs 
le toit, mais a l’intérieur, oui. Le samedi s 
et le dimanche soir, on se damne a vouk 
sortir. Il m’est arrivé d’y mettre deux heure; 


M. Forrestall: Et le cout du stationnement 


M. McGee: Peu m’importe. C’est le clie 
qui paie. 


M. Forrestall: Merci, monsieur le Présiden 


Le président: Monsieur Weatherhead. q 


M. Weatherhead: Monsieur McGee, je ert 
que vous avez passé la plus grande partie » 
la journée, ici, n’est-ce pas? 


M. McGee: Oui. 


M. Weatherhead: Et vous avez entendu 1] 
autres témoins nous dire que dans l’ensemb. 
le service de transport de l’aéroport est plut 
satisfaisant. Méme la Metropolitain Tazie 
Conference qui voudrait un permis d’exple 
tation, parle dans le méme sens. | 


‘M. McGee: Oui. - | 


M. Weatherhead: Et l’avocat des gens | 
Mississauga a dit qu’il y avait bien des plai 
tes, mais il n’a pas insisté. Dans ce context 
il est trés intéressant de vous entendre di’ 
qu’une fois sur trois, le service n’est pas sati 
faisant du tout quand vous arrivez. Serait- 


parce que vous arrivez trés tard le soir? 


M. McGee: Normalement, c’est parce qi 
c’est trés tard. Mettons, aprés 10 heures” 
demie le soir. Mes honoraires sont:a la jou’ 
née, et le client veut toujours vous faire tr 
vailler pour votre argent. | 

M. Weatherhead: Vous avez mentionné d 
attentes de 40 minutes. Est-ce que cela arri’ 
souvent? ¥ 


M. McGee: Non, mais voyez-vous en voy. 
geant par avion depuis 7 ou 8 ans, j’en arri 
au point ou j’oublie ce qui se passe autour ¢ 
moi, et alors, s’il faut attendre 40 minutes i 
ou la, cela fait partie de la vie. Mais cet 
fois-la, j’avais vraiment une bonne raison G 
le remarquer. Il y a environ 6 semaines ¢ 
cela. J’ai attendu 40 minutes et j’étais tol 
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minutes. I was particularly unhappy because 
a policeman had run to head me off from 
getting a taxi. 


_ Mr. Weatherhead: Mr. McGee, were there 
some taxicabs available as far as you could 
see? 


Mr. McGee: Yes, about nine cabs came in 
while I was down on the lower platform. 


Mr. Weatherhead: And there were no Air 
Terminal taxis ? 


_ Mr. McGee: No. Air Terminal Transport 
does not go down there. It lands you out there 
and they could not care less about you as a 
customer in many ways. Whoever laid out the 
irport—they have, for instance, cardiac hill 
and cardiac alley. They do not bother me 
because I have been travelling long enough 
now to know that if I cannot carry luggage 
asily in two hands I do not take it, period. 
You do not trust the luggage service or you 
nave no luggage. 


Mr. Weatherhead: Mr. McGee, why... 


Mr. McGee: May I please finish? I realize I 
ymitted something in answering that question. 
When you are coming in, you have to go 
Apstairs to get an air taxi. Now the ‘poor 
dassenger—not the commercial traveller like 
ne who travels light, but the poor guy with a 
iwo-suiter and all the rest of the bit who 
somes in downstairs, has fought his way 
through that long alley and has got through 
tustoms and immigration, now has to go 
Ipstairs to get an Air Terminal taxi, not 
down on the lower level. I think they call it 


the departures level. 


Mr. Weatherhead: Well, Mr. McGee, I do 
ot pretend to be a seasoned traveller like 
ourself, but I go back and forth to Ottawa 
mce a week by plane, and my recollection is 
han when we come off the planes from 
Ittawa, we go down an escalator to a lower 
evel, the departures level, and we get the Air 
Terminal cars or, if they’ are not around, we 
)ecasionally get a taxicab from there. Now, 
jwere you at some other level, sir? 


Mr. McGee: No. The level above that, the 
evel side. 


_Mr. Weatherhead: Mr. McGee, why did you 
1ot go to where the Air Terminal cars were? 


Mr. McGee: That is where the Air Termi- 
ial cars were. 


Mr. Weatherhead: And there were no cars 
Vailable there? 
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particulierement mécontent parce qu’un agent 
m’avait battu a la course au taxi. 


M. Weatherhead: Est-ce qu’il y avait des 
taxis disponibles 4 votre connaissance? 


M. McGee: Environ 9 taxis sont arrivés: 
pendant que j’étais sur le quai inférieur. 


M. Weatherhead: Et il n’y avait pas de 
service de Air Terminal? 


M. McGee: Non, Air Terminal ne se rend 
pas jusque-la. Il vous dépose a l’aéroport, oui 
mais il se fiche de votre clientéle de plusieurs 
facons. Par exemple, a V’aéroport, vous avez 
les pentes et les allées des cardiaques. Je 
voyage depuis assez longtemps pour savoir 
que si j’ai trop de choses pour les mettre dans 
deux valises, je ne les apporte pas. On ne se 
fie pas au service des valises ou bien on n’a 
pas de valises. 


M. ‘Weatherhead: Monsieur McGee. . 


M. McGee: Pourrais-je finir? J’ai oublié 
quelque chose en répondant a votre question. 
Quand vous arrivez, il faut monter pour aller 
prendre le taxi. Le pauvre voyageur, non le 
commis-voyageur comme moi, mais le pauvre 
voyageur, celui qui voyage avec deux valises 
et tout son fourbi et qui arrive en bas, il 
réussit 4 se frayer un chemin dans la longue 
allée .et a passer par la douane et Vimmigra- 
tion; il lui reste 4 monter A l’étage pour aller 
prendre un taxi d’Air Terminal car le taxi ne 

vient pas en bas. Je crois que cela s’appelle le 
niveau des départs. 


M. Weatherhead: Je ne voyage pas autant 
que vous, mais je vais a Ottawa une fois par 
semaine par avion et si je me souviens bien, 
nous arrivons d’Ottawa et ensuite nous des- 
cendons l’escalier roulant jusqu’au niveau 
inférieur, le niveau des départs, et 1a, nous 
attendons la limousine ou, s’il n’y en a pas; 
nous pouvons prendre un taxi. Etes-vous allé 
a un autre niveau. 


M. McGee: Non, c’est l’étage supérieur, le 
niveau des arrivées. 


M. Weatherhead: Pourquoi n’étes-vous pas 
allé oti se trouve le service de limousine? 


M. McGee: C’est 14 que je suis allé, 


M. Weatherhead: Il n’y en avait pas? 
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Mr. McGee: No. 


Mr. Weatherhead: And they would not 
wave a taxi over for you? 


Mr. 
‘Mr. Weatherhead: You did not ask them to. 


McGee: I did not even ask them to. 


Mr. McGee: No. 
Mr. Weatherhead: But there were some 
taxis around, were there not? 


Mr. McGee: There were taxis around, yes. 


Mr. Weatherhead: Well, if this 40 minutes 
was an unusually long situation, what... 


Mr. McGee: I would not know because—I 
must be honest—I do not pay that much 
attention. There was a reason that night why 
I happened to pay attention. 


Mr. Weatherhead: But you would say that 
ordinarily, one third of the time when you 
come in from around 10.30 p.m. to midnight 
or so, you cannot get a car easily at Malton. 


Mr. McGee: Yes. Actually, I could look it 
up in my log-book because I logged it for 
three months. 


Mr. Weatherhead: Thank you, Mr. Chair- 
man. 


The Chairmen: Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: You refer to a couple of 
taxi drivers as being rather poorly dressed 
and poorly mannered and some cabs being 
not particularly up to standards. These were 
not affiliated with the Air Terminal Trans- 
port, I guess. 


Mr. McGee: Oh, no, no. These were here in 
the City of Toronto. The one that I just 
caught to come up here from the hotel did 
not need a motor except as a generator. He 
had a radio on blasting so loudly with that 
sOap-soap music that all he would have had 
to do was to put the speaker at the back for 
the car to have been jet propelled. This is an 
example of what the open, uncontrolled taxis 
do. 


Mr. Mazandowski: I take it, then, Mr. 
McGee, that you do not favour the removal of 
the exclusive portion of the franchise with 


respect to supplying ground transportation to 
the air terminal. 


Mr. McGee: I would think partial removal 
of the exclusive portion. 


Mr. Mazankowski: Partial removal. 
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M. McGee: Non. 


M. Weatherhead: Personne n’a commande 
un taxi pour vous? 


M. McGee: Je n’ai demandé a personne. 


M. Weatherhead: Vous n’avez rien de. 
mandé? 


M. McGee: Non. 
M. Weatherhead: Mais il y avait des taxis? 


M. McGee: Oui, il y avait des taxis. 


M. Weatherhead: Si cette attente de 4( 
minutes est exceptionnelle... 


M. McGee: Je l’ignore, car je vous dirai 
franchement que je ne m’en soucie pas d’ha- 
bitude. Mais cette fois-la, il y avait une raison 
pour que je le remarque. 


M. Weatherhead: Mais vous dites qu’une 
fois sur trois, quand vous arrivez entre 10 
heures et demie et minuit, vous ne pouvez 
obtenir un taxi facilement. 


M. McGee: Oui, en fait, je pourrais cher- 
cher les détails dans mon agenda, car j’en 
tiens compte depuis trois mois. 


M. Weatherhead: Merci. 


Le président: Monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Vous avez dit que cer- 
tains chauffeurs de taxi étaient mal habillés, 
plus ou moins courtois et ne répondaient pas 
aux normes. J’imagine que ce n’était pas des’ 
voitures d’Air Terminal? | 


| 
| 


M. McGee: Non, non, je parlais de taxis de: 
la ville de Toronto. Celui, par exemple, que je 
viens de prendre pour venir de l’hétel n’avait 
bas besoin de moteur, juste d’un générateur. 
En fait, son radio criait tellement fort une: 
musique yéyé que s’il avait un haut-parleur a 
Varriére, la voiture serait propulsée par réac- 
tion. Voila ce que donnent des taxis sans 
controles. | 


4 

M. Mazankowski: Mais par conséquent, 
vous n’étes pas en faveur de l’élimination du) 
droit exclusif pour ce qui est du transport au. 
sol jusqu’a l’aérogare. | 


| 


M. McGee: Je dirais une élimination par- 
tielle de Jl exclusivité. | 


M. Mazankowski: Partielle? 
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Mr. McGee: Yes. I do not know how they 
work it but I do notice that where the service 
s best, the taxis do not appear all to belong 
70 One company. They are in the line with 
jifferent markers on them. 


Mr. Mazankowski: Have you had any 
»xperience with Air Terminal Transport? 
Would you classify their service as reasonable 
ind satisfactory, courteous and efficient? 


Mr. McGee: Oh, yes, but not sufficient. 
Mr. Mazankowski: Efficient, I said. 
Mr. McGee: Efficient. Oh, yes. 


Mr. Mazankowski: But not sufficient? 


| Mr. McGee: Not sufficient. 


! 
i 


Mr. Mazankowski: In other words, you are 
Resestingthat they need more cabs on the 


pot. 


_ Mr. McGee: As an economist I would ques- 
ion how they could afford to do it because 
hey might have only two hours a day which 
ire peak times and they could not afford to 
ave vehicles on standby just to handle those 
wo hours a day— if it is only two hours; I do 
10t Know. 


} 


Mr. Mazankowski: Would you foresee any 
lificulty in setting a standard if you did open 
ip this facility to other cab companies, or 
vould you suggest that DOT provide a strin- 
gent standard? 


| Mr. McGee: I have been trying to think of 
he name of the place all day and I will be 
lashed if I can but I am pretty sure it is 
Jallas, where the independent cabs come in 
ind the dispatching is done by the airport 
und the cab is checked by the airport, because 
have seen them flag cabs out and I ques- 
ioned the chap as to why that cab was not 
ing accepted, and it was because of some- 
hing they knew either about the cab or about 
he cab driver or the condition of the cab. A 
lew person coming into Toronto or any city 
very two or three weeks on business has a 
‘ery bad impression of the city if he gets a 
Ough ride in a poor cab. 

Mr. Mazankowski: I understand that the 
tir Terminal Transport with respect to bus 


ervice only provides service to the Royal 
fork, Hotel. Is that right? 


Mr. McGee: I have never used it. 


Mr. Mazankowski: 
{uestions. 


I have no _ further 
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M. McGee: Oui. Je ne sais pas comment 
cela pourrait marcher, mais je sais que dans 
les endroits oti le service est meilleur, tous les 
taxis ne sont pas tous la propriété de la méme 
compagnie. Ils attendent en queue et ils 
représentent diverses compagnies. 


M. Mazankowski: Connaissez-vous la Air 
Terminal Transport? Diriez-vous que son ser- 
vice est raisonnable, courtois et efficace? 


. McGee: Oui, certes, mais pas suffisant. 
J’ai dit efficace. 


M 

M. Mazankowski: 

M. McGee: Efficace? Oh, oui... 
M 

M 


. Mazankowski: Mais non suffisant. 


- McGee: Non suffisant. 


M. Mazankowski: En d’autres termes, vous 
diriez qu’ils ont besoin de plus de voitures sur 
place. 


M. McGee: En ma qualité d’économiste, je 
doute que la compagnie ait les moyens de 
faire attendre plusieurs voitures quand il n’y 
a que deux heures de pointe. Je dis deux 
heures sans savoir si c’est juste. 


M. Mazankowski: Pensez-vous qu’il serait 
difficile d’établir des normes si le réglement 
admettait d’autres taxis. Pensez-vous que le 
ministére des transports devrait fixer des 
normes trés rigides? 


M. McGee: Toute la journée j’ai essayé en 
vain de me souvenir de l’endroit mais je crois 
que c’est Dallas ot les taxis sont indépendants 
et ot la répartition est faite par l’aéroport. La 
voiture est vérifiée par l’aéroport, car j’ai déja 
vu qu’on éliminait des voitures et j’ai déja 
demandé pourquoi. C’était 4 cause de la voi- 
ture, du chauffeur ou de la condition de la 
voiture. Celui qui arrive a Toronto ou ailleurs 
a toutes les deux ou trois semaines par affai- 
res a une trés mauvaise impression de la ville 
si la course en taxi est déplaisante. 


M. Mazankowski: Le service de limousine 
conduit seulement a l’Hotel York, n’est-ce 
pas? 


M. McGee: Je ne |’ai jamais pris. 


M. Mazankowski: 
questions. 


Je n’ai pas d’autres 
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‘Mr. Portelance: Mr. McGee, you happen to 
travel quite a bit. What about Montreal? 
Have you ever been to Montreal, and how is 
the service there? 


Mr. McGee: It is better now that you have 
that walkway in, thank you, sir. 


Mr. Portelance: I am talking about the cabs. 


Mr. McGee: In Montreal I am always met 
by a company car, so I could not say in 
Montreal. 


Mz. Portelance: I see. 
The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. McGee, it has been sug- 
gested—it was suggested in Montreal although 
it was not accepted too well here today—that 
at airports throughout Canada where we 
would recommend this the taxi companies be 
allowed to put direct-line phones for their 
companies so that if you were in the lobby 
and there was no concessionaire there, as 
happened to you a few times, you could pick 
them up, ask for a cab, identify yourself and 

ask how long it will take. Do you think this 
would be of value to you, especially in 
strange places? 


Mr. McGee: In strange places it would be, 
because very often the client will give you his 
card number to use and he will tell you the 
taxi to use and they know right where you 
are to go and what you are to do and every- 
thing else. The client will very often do that 
or he will send word to go to Hertz or Tilden 
or whatever it is. And here we have no ser- 
vice whereby the client can say to phone such 
and such a cab company because they have 


no interlocking credit service with other 
firms. 


Mr. Allmand: Thank you. 
The 


Chairman: Are there no other 
questions? 
Mr. McGee: Thank you very much, Mr. 


Chairman and gentlemen. 


The Chairman: Gentlemen, maybe we could 
hear another witness. It would be a help for 
tomorrow. 


Iwould like to call upon Mr. 


Norman 
Trever from Scarborough. 


Mr. Norman Trever (Taxi Driver); A lot of 
people today have been talking about taxi 
owners. I would like to give the driver’s, as 
opposed to the owner’s, point of view. 

I have been a licensed taxi driver in Met- 
ropolitan Toronto for approximately 14 years, 
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M. Portelance: Monsieur veGeer vous voya- 
gez pas mal. Etes-vous déja allé a Montréal 
et comment est le service? 


M. McGee: C’est mieux, maintenant que 
vous avez le trottoir roulant. 


M. Portelance: Mais je parle des taxis. 


M. McGee: A Montréal, j’ai toujours une 
voiture de la compagnie a ma disposition de 
sorte que je ne saurais vous le dire. 


M. Portelance: Merci. 
Le président: Monsieur Allmand. 


M. Alimand: Monsieur McGee, 4 Montréal, 
on a proposé—mais cela n’a pas soulevé d’en- 
thousiasme ici, aujourd’hui—qu’aux aéroports 
du Canada ot: nous pourrions recommander ce 
service, les compagnies de taxis aient des 
téléphones directs, de sorte que si vous atten- 
dez et s’il n’y a pas de taxi, comme cela vous 
est arrivé, vous pourriez tout simplement 
lever le téléphone, commander une voiture, 
vous hommer et demander combien de temps 
vous devrez attendre. Croyez-vous que ce 
serait utile pour vous, surtout dans des villes 
inconnues? . 


M. McGee: Oui, dans les villes que je ne 
connais pas, car souvent, le client vous donne 
le numero de sa carte de crédit que vous 
pourrez employer et alors, la compagnie de 
taxis sait exactement ot vous allez vous 
rendre. Ils savent quoi faire. Le client fait 
cela assez souvent ou bien il envoie un mes- 
Sage pour dire d’aller chez Hertz, Tilden, ou 
ailleurs. Mais ici nous n’avons pas de service 
ou le client peut dire de telephoner a telle 
compagnie de taxi, car il n’y a pas de service 
généralisé de crédit entre les compagnies. 


M. Allmand: Merci. 


Le président: Pas d’autres questions? Je 
vous remercie beaucoup, monsieur McGee. — 


M. McGee: Merci beaucoup, monsieur le 
président et messieurs. j 


Le président: Nous pourrions peut-étre 
entendre un autre témoin trés briévement, ce 
sera cela de fait pour demain. J’aimerais | 

maintenant demander a M. Norman Trever, | 
de Scarborough, de venir en avant. 2 

oe 

M. Norman Trever (Chauffeur de taxi, 
Scarborough): Beaucoup de gens, aujourd’hui, 
ont parlé des propriétaires de taxis et j’aime- 
rais maintenant vous donner le point de vue 
du chauffeur par opposition a celui du pro-— 
prietaire. Je suis un chauffeur de taxi dans '- 
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id of this time I have worked more than 10 
ars full time as a taxi driver. As far as the 
rport goes, I do not get too many fares out 
ere; probably one a month or something 
ce that. 


The Chairman: Speak a little louder, please. 


Mr. Trever: Yes, sir, all right. One thing I 
juld like to ask from the worker’s point of 
ew, is it to be an open stand, one that is 
en for everyone, rather than for any par- 
ular company, or for Mississauga, or for 
etro for that matter; I would like to see it 
en to everyone, including the independents 
id Mississauga. After all, these people all 
ve a right to earn a living. As far as the fee 
es, well, I do not know. I always thought 
at the Airport was not built to raise money 
r the government. I was just going to ask 
hay could it no be possible for this conces- 
on to be given to the txi workers, to estab- 
sh some kind of benevolent fund for them. 
the taxi business in Toronto, very few of 
e drivers are protected by Canada Pension 
an; we have to pay both shares of the 
employment insurance; we get no vacation 
ly; we are not governed by the Hours of 
ork and vacation with pay act; we get no 
ertime; and, quite often, we are working 
r less ‘than the minimum wage, which is 
pposedly guaranteed by the province. How- 
rer, over a period of years, the taxi fleet 
yners have established that we are self- 
aployed people, and the provincial govern- 
ent act which governs hours of work does 
it apply to us. I feel that is everything I had. 
say. 


| 
The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I wonder if I 
uld ask the witness, in your statement, you 
id that you were not covered by either the 
anada Pension Plan and as far as the com- 
msation board is concerned you had to pay 
th ends of that. 


Mr. Trever: Yes, that is true sir. 


‘Mr. Skoreyko: Is that not because you are 
Msidered an independent businessman? 
erefore, your choice is really your own, 
scause if you did not own your car, and 
yerate it as an individual businessman, 
ould you then not be working for a taxi 
mpany who would then have to share the 
nefits with you? 


Mr. Trever: No, sir I do not work for any 
xi company; I do not own a taxi. I just 
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Toronto métropolitain depuis environ 14 ans 
et j’ai travaillé a plein temps une dizaine 
d’années comme chauffeur de taxi. Pour ce 
qui est de l’aéroport, je n’ai pas souvent de 
clients, peut-étre un par mois, quelque chose 
comme ¢a. 


Le président: Un peu plus fort, s’il vous 
plait. 


M. Trever: Une chose que j’aimerais bien 
demander, du point de vue du travailleur, ce 
serait un poste ouvert a tout le monde plutdt 
que fermé a une seule compagnie pour Missis- 
sauga ou pour Métro. J’aimerais que ce soit 
ouvert a tout le monde, y compris les indé- 
pendants et Mississauga. Apres tout, on a tous 
le droit de gagner sa vie. Pour ce qui est des 
taux et honoraires, je ne sais pas. J’ai tou- 
jours pensé que l’aéroport n’était pas censé 
étre une question de profit pour le gouverne- 
ment. J’allais tout simplement demander 
pourquoi ne serait-il pas possible que la con- 
cession soit donnée aux taxis pour essayer 
d’établir une caisse de bienfaisance. Dans Vin- 
dustrie du taxi a Toronto, trés peu de chauf- 
feurs sont protégés par le Régime de pensions 
du Canada. Il nous faut payer les deux parties 
de l’assurance-chOmage. Nous n’avons pas de 
paie de vacances; nous ne sommes pas régis 
par la Loi sur les vacances payées; nous n’a- 
vons pas de surtemps, et trés souvent, nous 
travaillons pour moins que le salaire mini- 
mum qui est censé étre garanti par la Pro- 
vince. Toutefois, au cours des années, les pro- 
priétaires de flottes de taxis ont décidé que 
nous étions des travailleurs indépendants. La 
loi provinciale qui régit les heures de travail 
ne s’applique pas a nous. J’ai impression que 
c’est tout ce que j’avais a vous dire. 


Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je me 
demande si je pourrais poser une question au 
témoin. Vous avez dit que vous n’étiez pas 
protégés par le Régime de pensions du 
Canada et que pour l’assurance-chémage, il 
vous fallait payer les deux parties. 


M. Trever: Oui, c’est vrai. 


M. Skoreyko: N’est-ce pas parce qu’on vous 
considére comme hommes d’affaires indépen- 
dants et, par conséquent, le choix est vrai- 
ment le vétre, car si vous n’étiez pas le pro- 
priétaire de votre automobile et si vous 
n’agissiez pas comme homme d’affaires, est-ce 
que vous ne travailleriez pas alors pour une 
compagnie de taxis qui devrait partager les 
bénéfices avec vous? 


M. Trever: Non, monsieur. Je ne travaille 
pas pour une compagnie et je ne suis pas 
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drive someone else’s taxi; this situation exists 
for thousands of people in this taxi industry. 
We do not own the cars; but over a period of 
years, the owners have had us established as 
self-employed people. They have obtained 
rulings from the Canada Pension, the Unem- 
ployment Insurance, and the Ontario Depart- 
ment of Labour, that we are self-employed 
people, although we do not own the equip- 
ment. For these reasons, we get none of the 
benefits accorded to other workers; none of 
the rights of workers, aciually. 


Mr. Skoreyko: Then, the reason that you 
are considered self-employed would be 
because you are working solely on commis- 
sion, is that it? 


Mr. Trever: Yes, sir. 


Mr. Skoreyko: The vehicle becomes yours 
when you go on duty, in other words, you are 
working for yourself, is that it 


Mr. Trever: Well, that is supposed to be the 
idea, but... 


Mr. Skoreyko: They rent them to you. 


Mr. Trever: ...I am still driving someone 
else’s equipment. As I say, we have none of 
the rights, really, of a worker, as a driver in 
this business. The unfortunate thing is that, 
over the period of years, the drivers and 
workers in the taxi industry have had no 
organization to protect themselves, to oppose 
these applications by the taxi fleet owners, to 
got these rulings from the different govern- 
ment agencies, and it has just happened that 
we are relegated to the status of self- 
employed people without investment, so to 
speak. 


Mr. Skoreyko: Yes. Well, what I was asking 
you, I am sorry, Mr. Chairman, really had 
very little to do with improving ground ser- 
vice at the Airport. 


Mr. Trever: Yes, sir. 


Mr. Skoreyko: But could I ask you this? If 
the government opens the access to the Air- 
port, so that any taxi driver, who has got a 
licence to operate, can Operate out of this 
Airport, do you feel that the cab drivers are 
golng to be responsible enough to be able to 
provide the kind of service that is necessary? 


Mr. Trever: Yes, I think SO sir. 
Mr. Skoreyko: You think you are. 


Mr. Trever: One thing I might like to add. 
There has been some comment, here, on the 
drivers today. Well, I hope no one wil] blame 
the drivers personally, too much, for it 


bf 
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propriétaire d’un taxi. Je suis le conducteu 
d’une voiture qui appartient a d’autres. De 
milliers sont dans le méme cas. Nous n 
sommes pas propriétaires, mais les propriétai 
res ont décidé que nous étions des travailleur 
indépendants. Ils ont fait confirmer cela par 1 
Régime de pensions du Canada, 1l’assurance 
chomage et le ministére provincial du Tra 
vail, méme si nous ne sommes pas propriétai 
res de léquipement. Ce qui fait que nou 
n’avons pas les mémes avantages que le 
autres employés. 


M. Skoreyko: La raison pour laquelle o 
vous considére comme ttravaillant a votr 
propre compte, c’est parce que vous travaille 
a commission, n’est-ce pas? 


M. Trever: Oui, monsieur. 


M. Skoreyko: En somme, le_ véhicul 
devient votre propriété quand vous étes e 
fonction, n’est-ce pas? 


M. Trever: C’est supposé étre ainsi, mais... 


M. Skoreyko: Le véhicule vous est loué 


M. Trever: ...je conduis toujours la pro: 
priété d’un autre et, vraiment, nous n’avons 
pas les avantages d’un travailleur dans cette 
industrie. Le malheur, c’est que les chauffeur: 
et travailleurs de cette industrie n’ont jamais 
pu s’organiser pour se protéger, pour s’oppo- 
ser aux requétes des propriétaires de flottes 
de taxis, quand ils demandent aux agences dé 
VEtat de se prononcer et c’est ainsi qu’on 
nous relegue au rang de travailleurs indépen- 
dants sans investissements pour ainsi dire. 


M. Skoreyko: Je m’excuse. En fait, ma 
question avait peu de rapport avec l’améliora- 
tion du transport au sol a l’aéroport. 


M. Trever: C’est exact. 


M. Skoreyko: Mais si le gouvernement 
admettait au service de l’aéroport tous les 
taxis ayant un permis, croyez-vous que les 
chauffeurs de taxis eux-mémes seraient assez 
responsables pour donner le genre de service 
requis. i 


M. Trever: Oui, monsieur, je le crois. 


M. Skoreyko: Vous pensez. 


M. Trever: J’aimerais peut-étre ajouter une 
chose. On a parlé du chauffeur de 
aujourd’hui. J’espére que personne ne tiendra 
trop rigueur aux chauffeurs, car il faut savoir 


. 
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because the fact is that most of us are 
required to work 12 hours a day, 6 days a 
week, to earn any semblance of a living, and 
for this reason it means long hours in traffic, 
in bad weather, and things that just upset a 
person. So I will apologize for the drivers, if 
any of you would like me to. 


The Chairman: Mr. Allmand? 


Mr. Allmand: Mr. Trever, I guess you do 
n0t have to apologize for the drivers. I think 
we have all met some excellent cab drivers, 
and there have been some bad ones, it is like 
everybody else. Your condition, and this just 
‘Ollows on because you brought it up, in 
Montreal we had a brief from the embryo of 
a taxi drivers union, there, they are trying to 
get together, and it seems that this may be 
the answer to a lot of your problems. The 
lrivers who drive for airport, I keep forget- 
ing the name, the concessionnaire at the air- 
dort anyway, they belong to a union. I hear 
hey have got a pretty good contract with 
shat company, and they get good wages with 
ots of benefits, and they ask in their brief, 
hat, if the taxis be allowed to come in, the 
axi drivers have the same benefits as they 
lo. I guess it is to make sure that the costs. 
Al around, are the same. Are you trying to 
wrganize yourselves in Toronto? 

_Mr. Trever: Well, it has been tried. Unions 
lave been tried many times before, and they 
lave always failed. Probably the reason is so 
nany part-time workers. For every full-time 
vorker there are probably two or more part- 
ime workers this makes it very difficult. 
lus the fact that the drivers who are work- 

g, are working over 100 different locations, 
ome of them for independent owner opera- 
ors, and men with one or two cars, and it 
vould not be possible to have any kind of a 
heck-off system that unions need now-a-days 
O remain established. It is not like.. 


Mr. Allmand: Incidentally, I think, until 
‘ou do something, you are going to continue 
0 be in the position that you are in. 


Mr. Trever: Well, this is true. We need 
ome kind of action to improve our work- 
ng conditions; there is no doubt about it. 
ganization is in order, but a union is pos- 
ibly not the correct approach, at this time. 


Mr. Skoreyko: Perhaps you could have an 
terview with the Minister of Labour for 
he province. 


Mr. Trever: Well, I could try. 
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que la plupart d’entre nous devons travailler 
douze heures par jour, six jours par semaine, 
pour gagner notre crotte et, ne l’oublions pas 
dans la circulation dense et le mauvais temps, 
et toutes ces choses énervantes. Si quelqu’un 
me le demande, je suis bien prét 4 présenter 
des excuses au nom des chauffeurs de taxis. 


b 


Le président: Monsieur Allmand? 


M. Allmand: Monsieur Trever, vous n’avez 
pas a présenter d’excuses. Nous avons tous 
rencontré d’excellents chauffeurs, et, bien sar, 
des mauvais aussi. Parlant de votre condition, 
signalons, vu que vous avez soulevé la 
question, qu’a Montréal, nous avons recu un 
mémoire de l’embryon d’un_ syndicat de 
chauffeurs de taxis; ils essaient de se grouper 
et c’est peut-étre la solution a plusieurs 
probléemes. 

Les chauffeurs qui travaillent pour le con- 
cessionnaire dont j’oublie le nom, celui de 
Vaéroport, font partie d’un syndicat. On me 
dit que leur convention collective est excel- 
lente, les salaires sont bons, et ils ont beau- 
coup d’avantages. Et alors, ils ont demandé 
dans leur mémoire que si les taxis obtiennent 
la permission d’aller a l’aéroport, que les 
chauffeurs de taxis obtiennent les mémes 
avantages qu’eux. J’imagine qu’ils weulent 
s’assurer que les cotits seront les mémes pour 
tous. Essayez-vous de vous organiser a 
Toronto? 


M. Trever: On a déja essayé de former un 
syndicat plusieurs fois, mais on n’a pas réussi. 
C’est probablement parce qu’il y a deux fois 
plus @employés a temps partiel que d’em- 
ployés a plein temps. En outre, les chauffeurs 
travaillent a plus d’une centaine d’endroits, 
certains pour des indépendants, certains pour 
des propriétaires d’une ou deux voitures. Ce 
ne serait pas possible d’avoir un genre de 
retenue syndicale dont les syndicats ont 
besoin aujourd’hui pour une bonne organisa- 
tion. 


M. Allmand: Si rien ne se fait dans ce sens, 
votre situation n’évoluera pas. 


M. Trever: C’est vrai. Il faut faire quelque 
chose pour améliorer nos conditions de tra- 
vail, aucun doute a ce sujet. Il faut nous 
organiser, mais la réponse, ce n’est peut-étre 
pas un syndicat. 


M. Skoreyko: Peut-étre  pourriez-vous 
demander une entrevue au ministre provin- 
cial du Travail. 


M. Trever: Je pourrais essayer, oui. 
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Mr. Walker: Do you prefer to be a self- 
employed small businessman, or would you 
prefer to be an employee, as the airline trans- 
portation men are? They are employees... 


Mr. Trever: Yes, that is right. 


Mr. Walker: ...on wages, and of course, 
they have the bargaining power. Would you 
prefer this, and I do not know how you would 
ever organize it, or would you prefer to be 
your own small businessman? 


Mr. Trever: No. If I could get the working 
conditions which the men in the Airline 
Transport Service have, I would be very 
thankful, and so would most of the other 
workers. 


Mr. Walker: As an employee? 


Mr. Trever: Yes, sir. 
The Chairman: Mr. Deakon. 


Mr. Deakon: Thank you, Mr. Chairman. I 
sympathize with your problems of employ- 
ment. I was just wondering, in order to clari- 
fy that employment contract, which you have 
with the various taxi outfits that you work 
for, am I to understand that you rent the car 
from these people? What are the terms of 
employment between the taxi owner, and 
yourself, as a driver? 


Mr. Trever: We work strictly on a commis- 
sion basis. It is usually 50 per cent, but then 
the driver pays the gasoline, plus accident 
fund, which is kind of an arbitrary thing, 
because it gives the driver no protection and 
much protection to the taxi owner. 


Mr. Deakon: In other words, you have no 
property in the vehicle at all. You are just 
being employed by the owner of this taxi 
driver licence. Is that what you are telling us? 


Mr. Trever: Yes, sir. We are working on a 
commission basis. I think it has already been 
established in law that a commission 
employee is a partner without investment, so 
thee it is’ A fv. 


Mr. Alimand: Are tips 100 per cent yours? 


Mr. Trever: Yes, they are, sir. 


The Chairman: Any other questions genile- 
men. We want to thank you very much, Mr. 
Trever. 
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M. Walker: Est-ce que vous préférez tra- 
vailler a votre propre compte ou étre employé 
du concessionnaire de _ Jlaéroport? Ses 
employés 


M. Trever: C’est exact. 


M. Walker: ... sont des employés a salaire 
et ils ont le pouvoir de négocier. Préféreriez- 
vous cela—impossible de dire comment I’orga- 
niser—ou étre un petit homme d'affaires 
indépendant? 


M. Trever: Si je pouvais obtenir les condi- 
tions de travail des employés du concession- 
naire, je serais trés heureux, et la plupart des 
autres aussi. 


M. Walker: 
employé? 


Vous accepteriez d’étre 


M. Trever: Oui, monsieur. 
Le président: Monsieur Deakon. 


M. Deakon: Merci, monsieur le président. 
Je suis trés sensible 4 vos problemes d’emploi. 
Je me demandais, pour éclaircir un peu la 
question du contrat d’emploi que vous avez 
avec les différentes compagnies de taxis pour 
lesquelles vous travaillez, si vous louez ]’auto- 
mobile de ces gens? Quelles sont les condi- 
tions de votre emploi entre le propriétaire du 
taxi et vous-méme, a titre de chauffeur? 


M. Trever: Nous travaillons 4 commission 
uniquement. Normalement, c’est 50 p. 100, 
mais ensuite, le chauffeur paie l’essence, en 
plus de la caisse des accidents, ce qui est 
pluto6t arbitraire, car cela ne donne aucune 
protection au chauffeur, mais beaucoup de 
protection au propriétaire. 


M. Deakon: En d’autres termes, vous n’avez 
aucun investissement dans ce véhicule. Vous 
étes employé par celui qui détient le permis 
de taxi. C’est cela? 


M. Trever: Oui, monsieur. Nous travaillons 
a commission, mais je crois que la loi a déja 
établi que celui qui travaille 4 commission est 
un associé sans investissement. 


M. Allmand: Est-ce que les pourboires sont 
les votres? 


M. Trever: Oui, monsieur. 


Le président: D’autres 
sieurs? 

Nous voulons vous remercier beaucoup, 
monsieur Trever. 
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It being six o’clock gentlemen, I think we 
will adjourn until tomorrow morning at ten 
clock. 

Just a moment please. Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: I was not half kidding this 
norning. Is there not some possibility that we 
2an meet in a room larger than this, right at 
the hotel. If we have as many people here 
jomorrow, as we did today, we are dying of 
he heat, there is not room for us to sit. 


-_An hon. Member: There is no air condition- 
ng, here. 


Mr. Benjamin: Would it not be just as 
practical, or more so, to meet in a larger 
‘oom? 


The Chairman: The Committee sees no 
ther possibility than here, at City Hall; there 
s no other place. 


Mr. Benjamin: I know. Why do we not 
neet at the Westbury; there are lots of big 
ooms, over there. 


The Chairman: Another thing; all the wit- 
resses have been notified to come up here, 
Ar. Benjamin. It is about a three-hour job to 
aove the equipment back and forth. 


' You can leave your things here, the room 
vil be locked. 
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Ktant donné qu’il est six heures, messieurs, 
je crois que nous pourrons ajourner la séance 
jusqu’a dix heures demain matin. 


Un instant, s’il vous plait. 
Benjamin. 


Monsieur 


M. Benjamin: Je ne badinais pas ce matin. 
Serait-il possible de trouver une salle plus 
grande, a Vhdtel? Si nous recevons autant 
dinvités demain, nous mourrons de chaleur, il 
n’y a pas de place pour s’asseoir. 


Une voix: Il n’y a pas de climatisation. 


M. Benjamin: Ne serait-il pas plus pratique 
d’avoir une salle plus grande? 


Le président: Le comité ne voit pas d’autres 
possibilités que de se réunir ici, a |’hdtel de 
ville. Il n’y a pas d’autre endroit. 


M. Benjamin: Pourquoi pas a l’hoével West- 
bury? Il y a de trés grandes salles. 


Le président: Autre chose. Tous les témoins 
ont été convoqués ici. Monsieur Benjamin, il 
faudrait a peu prés trois heures pour déplacer 
tout Véquipement. 


Vous pouvez laisser vos choses ici. La salle 
sera sous clé. 


Imprimeur de la Reine pour le Canada, Ottawa, 1970 
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STANDING COMMITTEE COMITE PERMANENT DES 


ON TRANSPORTS ET DES 
TRANSPORT AND COMMUNICATIONS COMMUNICATIONS 
Chairman: H.-Pit Lessard Président 
Vice-Chairman: Charles Turner Vice-président 
and Messrs. et MM. 
Allmand, Godin, Rock, 
Benjamin, Guay (Lévis), Skoberg, 
Breau, Horner, Skoreyko, 
Deakon, Howe, Thomas (Moncton), 
Forrestall, Mazankowski, Trudel, 
Givens, Portelance, Weatherhead, (20) 


(Quorum 11) 


Le greffier du Comité, 


Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 


MINUTES OF PROCEEDINGS 
[Text] 
WEDNESDAY, February 11, 1970. 
(21) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day, in To- 
conto, at 10:00 a.m., the Chairman, Mr. 
H. Pit Lessard, presiding. 


Members present: Messrs. Allmand, 
Breau, Deakon, Forrestall, Givens, Guay 
(Lévis), Horner, Howe, Lessard (LaSalle), 
Mazankowski, Portelance, Rock, Skoberg, 
Skoreyko, Thomas (Moncton), Turner 
(London East), Trudel (17). 


The Chairman introduced officiels of the 
Town of Mississauga and Mr. Stewart 
made an opening statement and was ques- 


jioned thereon assisted by Mr. Harrison. 
} 


The Chairman thanked the witnesses 
‘or the evidence given and they were al- 
owed to retire. 


At 12:00 noon the Committee adjourned 
intil 2:00 p.m. this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
(22) 


The Standing Committee on Transport 
und Communications met this day at 2:10 
2m., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
oresiding. 


Members present: Messrs. Benjamin, 
3reau, Deakon, Forrestall, Givens, Guay 
(Lévis), Horner, Howe, Lessard (LaSalle), 
Viazankowski, Portelance, Rock, Skoberg, 
Skoreyko, Thomas (Moncton), Turner 
(London East), Trudel (17). 


Other member: Mr. Gilbert. 


From the Teamsters Local 
Mr. Jack Hurd, Secretary- 


Witnesses: 
Mion 352: 
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PROCES-VERBAL 
[Traduction | 


Le MERCREDI 11 février 1970. 
(21) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit ce matin a 
Toronto a 10.00. Le président, M. H.-Pit 
Lessard, occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Breau, 
Deakon, Forrestall, Givens, Guay (Lévis), 
Horner, Howe, Lessard (LaSalle), Mazan- 
kowski, Portelance, Rock, Skoberg, Sko- 
reyko, Thomas (Moncton), Turner (Lon- 
don East), Trudel—(17). 


Autre député présent: M. Chappell. 


Témoins: De la municipalité de Missis- 
sauga: M. L. W. Stewart, ¢c.r., avocat mu- 
nicipal; —Thomas Harrison, inspecteur en 
chef des permis. 


Le président présente les représentants 
de la municipaliteé de Mississauga. M. 
Stewart fait une déclaration et répond en- 
suite, avec Vaide de M. Harrison, aux 
questions des députés. 


Le président remercie les témoins et 
leur permet de se retirer. 


A midi, la séance du comité est levée 
jusqu’a 2 h. de laprés-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(22) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit a 2 h. 10. Le 
président, M. H.-Pit Lessard, occupe le 
fauteuil. 


Députés présents: MM. Benjamin, Breau, 
Deakon, Forrestall, Givens, Guay (Lévis), 
Horner, Howe, Lessard (LaSalle), Mazan- 
kowski, Portelance, Rock, Skoberg, Sko- 
reyko, Thomas (Moncton), Turner (Lon- 
don East), Trudel—(17). 


Autre député présent: M. Gilbert. 


Témoins: Du syndicat 352 des Rouliers: 
MM. Jack Hurd, secrétaire-trésorier, N. 
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Treasurer, Mng NoeBResWattam, Driver, 
Licensed by Metropolitan Licensing Com- 
mission. From the Metropolitan Toronto 
Taxi Guild: Mr. Walter Horbulyk, Presi- 
dent, Mr. Fred Hason, Director; Mr. Eric 
McCreadie, Director. Mr. James Bond, 
Metro Cab Owner. 


The Chairman introduced Mr. Jack Hurd 
who read his brief at length and was ques- 
tioned thereon. 


A copy of By-Law number 7936 of the 
Town of Mississauga regulating taxicabs 
in Mississauga, was filed with the Clerk 
of the Committee as Exhibit No. 4. 


A copy of the agreement made and en- 
tered upon at Malton between Air Ter- 
minal Transport Limited and the Fuel, 
Bus, Limousine, Petroleum drivers and 
Allied employees local union No. 352 was 
tabled with the Clerk and filed as Exhibit 
IN Orso: 


The Chairman thanked the witness, Mr. 
Hurd and he retired. 


The Chairman then called upon Mr. 
Wattam who made an oral presentation, 
and was questioned by Members, after 
being examined, he was thanked by the 
Chairman and withdrew. 


The Chairman introduced officials of the 
Metropolitan Taxi Guild and Mr. Hor- 
bulyk, reading from a prepared text, made 
opening remarks and was questioned 
there-on, assisted by officials of the Guild. 


The Chairman thanked the witnesses for 
the evidence given and they retired. Then 
Mr. James Bond was called upon to make 
an oral presentation before being ques- 
tioned thereon. His submission being con- 
cluded, he was thanked by the Chairman 
and he retired. 


The Chairman then called Mr. Martin 
A. Whyte, who made an oral presentation, 
was questioned, thanked by the Chairman 
and allowed to retire. 


On motion of Mr. Skoberg, 


R. Wattam, chauffeur, détenteur d’un per- 
mis de la Metropolitan Licensing Commis- 
sion; De la Metropolitan Toronto Taxi 
Guild: MM. Walter Horbulyk, président; 
Fred Hason, administrateur; Eric McCrea- 
die, administrateur; M. James Bond, chauf- 
feur de taxi de métro. 


Le président présente M. Jack Hurd qui 
donne lecture de son mémoire et répond 
ensuite aux questions des députés. 


Une copie du _ réglement municipal 
n°’ 7936 de la municipalité de Mississauga 
au sujet des taxis de Mississauga, est dé- 
posée par le greffier du comité A titre de 
Piéce n° 4. 3 


Une copie de l’entente signée A Malton 
entre Air Terminal Transport Limited et 
le syndicat 352 des Fuel, Bus, Limousine, 
Petroleum drivers and Allied employees 


est déposée par le greffier a titre de Piéce 
Me 


Le président remercie le témoin qui se 
retire. 


Le président invite M. Wattam a faire 
une déclaration. Ce dernier répond ensuite 
aux questions des députés. Aprés son in- 
terrogatoire, le président le remercie et il 
se retire. | 

Le président présente les représentants 
de la Metropolitan Taxi Guild. M. Hor. 
bulyk apporte quelques commentaires et 
donne lecture de son exposé. I] répond en- 
suite aux questions des députés avec laide 
des représentants de la Guild. 


Le président remercie les témoins qui 
se retirent. Le président invite M. James 
Bond a faire une déclaration. Ce dernier 
répond ensuite aux questions des députes. 
Apres quoi, le président le remercie et iL 
se retire. [ 


Le président invite M. Martin A. Whyte | 
a faire une déclaration. Ce dernier répond 
aux questions des députés. Le président | 
le remercie et lui permet de se retirer. 


Sur proposition de M. Skoberg, 


Resolved,—That the Committee resolved 
itself into and “In Camera” meeting. 


It was agreed that the visit to Toronto’s 
Malton airport, which was to have been 
held on Wednesday afternoon but was 
cancelled due to the heavy work load, 
be made on Friday morning, February 13, 
1970 and that the Clerk be authorized to 
make the necessary adjustments in the per 
diem allowance to Members. 


_ At 5.35, p.m., the Committee adjourned 
until 10.00 a.m. on Thursday, February 12, 
970. 


Il est convenu,—Que le comité pour- 
suive ensuite la réunion a huis clos. 


Tl est convenu que la visite organisée 
a l’aéroport de Toronto a Malton qui de- 
vait avoir lieu le mercredi aprés-midi et 
qui a été annulée en raison du travail, 
sera effectuée le vendredi matin 13 fé- 
vrier 1970 et que le greffier sera autorisé 
a faire le redressement nécessaire de ]’al- 
location quotidienne des députés. 


A 5h. 35, la séance du comité est levée 
jusqu’au jeudi le 12 février 19720 a 10 h. 
du matin. 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 


Clerk of the Committee. 
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[Texte] 


EVIDENCE 

(Recorded by Electronic Apparatus) 

| Wednesday, February 11, 1970 
° 1000 
The Chairman: Gentlemen, I see a quorum. 
The first item on our program will be to hear 
‘rom the Town of Mississauga, and I would 


ike to call upon Mr. Stewart. Mr. Stewart, 
would you come forward please. 


. Mr. Harrison would you come forward too, 
lease. 

_ Mr. Stewart has not got a brief, but he is 
going to give us a summary of what he 
ntends to say this morning. 


_M. Guay (Lévis): Je ne sais si c’est une 
question de privilége, monsieur le président, 
inais me permettriez-vous avant que M. Stew- 
itt commence, de vous souhaiter, en mon 
tom et celui de mes collégues, un joyeux 
imniversaire. Cette année qui s’aditionne aux 
aeees ne semble laisser aucune trace chez 
‘ous et nous formulons tous les vceu que vous 
lemeuriez président de ce Comité de la 
“Shambre des communes encore longtemps. 


Le président: Merci beaucoup, monsieur 
uay. J’espére qu’aujourd’hui, vous direz que 
’est mon anniversaire, sans toutefois faire 
llusion & mon Age. 


_ Mr. Allmand: Mr. Chairman, for those who 
aay not have had their earphones on, I would 
ike to point out to them, this is your birth- 
ay today, and we have wished you a happy 
irthday. 


The Chairman: Thank you very much. 


Mr. Rock: See how nice it is to be bilingual. 


|The Chairman: Mr. Stewart. You may sit 
own. 

Mr. L. W. Stewart, QC (Town Solicitor, 
‘own of Mississauga): Thank you, Mr. Chair- 
ian. I must congratulate you on your thirty- 
inth birthday also. 


The Chairman: Thank you. 


Mr. Stewart: The Town of Mississauga very 
quch appreciates, Mr. Chairman and members 
f this Committee, the opportunity to appear 


Siz 


[Interprétation] 
TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 


Le mercredi 11 février 1970 


Le président: Messieurs, je crois que nous 
sommes en nombre suffisant. Comme premiére 
question a l’ordre du jour ce matin, M. Ste- 
wart de la ville de Mississauga nous adressera 
la parole. Je demande a M. Stewart de se 
présenter a la table. 

Monsieur Harrison, est-ce que vous pour- 
riez venir a la table ici, s’il vous plait. 

M. Stewart n’a pas de mémoire écrit, mais 
il va nous donner un résumé de ce qu’il a 
intention de dire ce matin. 


Mr. Guay (Lévis): I do not know whether it 
is a question of privilege, Mr. Chairman, but 
before Mr. Stewart starts this morning, I 
would like, on behalf of myself and my col- 
leagues, to wish you a happy birthday. It does 
not age you in the least, and we all hope you 
will continue being Chairman of this Commit- 
tee for many years to come. 


The Chairman: Thank you very much, Mr. 
Guay. I hope that in announcing my birthday 
today you will not mention my age. 


M. Allmand: Pour ceux qui ne se sont pas 
servi de leur écouteur, j’aimerais signaler que 
c’est votre anniversaire de naissance et nous 
vous souhaitons un joyeux anniversaire. 


Le président: Merci. 

M. Rock: Que c’est donc beau d’étre 
bilingue. 

Le président: Monsieur Stewart. Veuillez 
vous asseoir, s’il vous plait. 


M. L. W. Stewart, CR (Chef du contentieux 
de la ville de Mississauga): Merci, monsieur le 
président. Moi aussi je vous félicite de votre 
39° anniversaire de naissance. 


Le président: Merci. 


M. Stewart: La ville de Mississauga appré- 
cie hautement, monsieur le président et mem- 
bres du Comité, l’occasion que nous avons de 
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[Text] 


before you. I understand that the purpose of 
this Committee and this hearing, is to consid- 
er the taxicab business, and the problem of 
transportation, to and from Toronto Interna- 
tional Airport. The Town of Mississauga’s 
interest is rather serious, with regard to this 
matter, because the Toronto International 
Airport lies wholly within the boundaries of 
the Town of Mississauga. I have a map, which 
I will leave as an exhibit, of the Town of 
Mississauga, and I may hold it up for just a 
moment. 


The Town of Mississauga lies immediately 
west of the westerly boundary of Metropoli- 
tan Toronto, and you will notice that the 
Toronto International Airport lies in the 
northeasterly corner of the Town of Missis- 
Ssauga. With regard to the taxi business in 
Mississauga, I will state that it is very much 
different, in its basic concept, than the taxi 
business in Metropolitan Toronto. Mississauga 
does not have any restriction from the point 
of view of numbers, and the number of cabs, 
or cab ownerships. It has no ceiling, no limit; 
in other words, there is a policy of laissez- 
faire. Mississauga considers that, due to its 
srowth and its size, it should offer a person 
who wishes to engage in the taxicab business, 
an opportunity to do so without restriction as 
to the numbers. 


Turning again to the map of Mississauga, 
you will realize it is rather a large town. I 
understand it is the largest town in Canada, 
having an area of approximately 110 square 
miles. To give you some illustration of that 
size, I understand Metropolitan Toronto with 
all its boroughs has 240 miles of area; so 
Mississauga is almost one half the area of 
Metropolitan Toronto. Mississauga is growing 
rather rapidly. It has a present population of 
about 135,000 people and, in the past years, 
its increase in population has been anywhere 
from 5 to 15 per cent, per year. This is per- 
haps greatly due to its size, the fact that it 
has developed the necessary services for resi- 
dential and _ industrial expansion, water, 
sewers, hydro, and so on. 


To get back to licensing, the Town of Mis- 
Sissauga, of course, has its licensing by-law. A 
person can make application to become a tax- 
icab driver, within the town, subject to the 
requirements of good character, and one or 
two other things, such as knowledge of the 
town, et cetera. After three months as a 
driver, a man can apply for a cab ownership 
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[Interpretation] 


comparaitre devant vous. Je crois comprend 
que lobjet des audiences et de votre Comi 
est d’étudier Vindustrie du taxi et le probléen 
du transport aller et retour de laéropo 
international de Toronto. L’intérét de la vil 
de Mississauga dans ce probleme est tr 
grand, car Vaéroport international de Toron 
se trouve situé complétement dans les limit 
de la municipalité de Mississauga. J’ai ici w 
carte de la ville de Mississauga que je va 
vous laisser a titre de piéce justificative. | 
vous me permettez, je vais la déplier deval 
vous juste pour un instant. 


La ville de Mississauga se trouve immédi: 
tement a l’ouest de la limite ouest de Toron: 
métropolitain. Vous constaterez que Vaéropo 
international de Toronto est situé dans le coi 
nord-est de la municipalité de Mississaug 
Pour ce qui est de l’industrie du taxi a Missi: 
sauga, je pourrais vous dire que c’est tout 
fait différent dans son idée fondamentale qu 
ne lest Vindustrie du taxi dans Toront 
métropolitain. La municipalité de Mississaug 
n’a pas de restrictions du point de vue 4d 
nombre de taxis ni du nombre de propriéta 
res de taxis. Il n’y a aucune limite, aucu 
plafond d’établi. En d’autres termes, il y 
une politique de laisser faire a ce sujet. Mis 
sissauga estime qu’en raison de sa croissanc 
et de sa superficie qu’elle devrait offrir 
toute personne qui veut s’adonner a V’indus 
trie du taxi l’occasion de le faire sans restric 
tion quant au nombre de véhicules. 


Encore une fois, si vous consultez la cart 
de Mississauga, vous verrez tout de suite qu’ 
s’agit d’une assez grosse municipalité. Je croi 
comprendre que c’est la plus grande munic 
palité au Canada, ayant une superficie d’envi 
ron 110 milles carrés. Pour vous illustrer 1 
superficie, je crois comprendre que Toront 
métropolitain, y compris toutes les municipa 
lités, a 240 milles carrés de superficie. E 
d’autres termes, Mississauga se trouve a étr 
environ la moitié de la superficie de Toront 
metropolitain. Mississauga se développe pluté 
rapidement. A l’heure actuelle, la populatiol 
est d@environ 135,000 personnes et depui 
quelques années ]’augmentation démographi 
que a eté de 5 a 15 p. 100 par année. C’es 
peut-étre largement dG a la superficie méme 
le fait qu’elle a développé des services essen 
tiels pour l’expansion industrielle et résiden 
tielle, les égouts, l’eau, Vhydro, etc. . 

Pour revenir maintenant A Voctroi d 
permis, la municipalité de Mississauga a UW 
réeglement municipal a ce sujet. Une personni 
peut demander d’étre chauffeur de taxi dan 
les limites de la municipalité sous réserve dé: 
conditions exigées, soit bon caractére et uni 
ou deux autres conditions, telles qu’une con 
naissance de la municipalité, etc. Aprés troll 
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[Texte] 
‘licence. That restriction of three months driv- 
ing is to acquaint a man with the town and 
‘perhaps with the business, so that he may be 
‘more aware of the business, and may not 
|jump into it inadvisedly. I understand on the 
‘other hand, and this is just what I have 
|heard, that no man can apply for a cab own- 
/ership licence, in Metropolitan Toronto, until 
he has been a driver for at least three years. 
An individual or a company can apply for a 
fleet owner’s licence, in Mississauga, which 
/will enable them to own and operate up to 
four cars. To clarify some misconceptions, and 
they may be only misconceptions, Air Termi- 
nal Transport owns only a fleet ownership, a 
.cab licence to operate only up to four cabs; 
and they do not themselves operate that limit, 
at the present time. I understand they operate 
oniy three cabs on their owner’s licence. 


However, Air Terminal Transport does 
have a brokerage licence, which allows them 
to supply taxi brokerage services, for up to 80 
cars. There are other taxi brokerages in the 
‘Town of Mississauga, also. These brokerages 
are not owners of cabs. They are not opera- 
tors of cabs. They simply supply the services 
that are necessary, perhaps, for the business: 
radios, radio services, radio dispatching, office 
help, and so on. 


I would like to point out another fact 
which, I believe, has already been mentioned 
in this Committee and this is with regard to 
Picking up customers. Metropolitan taxis are 
not allowed to pick up customers in 
\Mississauga. 


Let me now tell you what this is all about. 
If I understand correctly, we are dealing here 
With a passenger or a customer who did not 
call a taxi but who happens to be standing on 
ithe sidewalk and called a taxi, or it may be a 
person who happens to be at the Toronto 
International Airport or somewhere else. 
ikewise, if I understand correctly, Missis- 
Sauga taxis are not allowed to pick up pas- 
sengers on the fly in Metropolitan Toronto. 

I think I am right in giving this definition 
because I drove a taxi in Metropolitan Toron- 
Oo when I was a student, and the picking up 
of passengers was defined as being a customer 
ho had not telephoned to have a taxi, or 
whose message had not been relayed by the 
taxi company. If Mississauga taxis were 
owed to pick up passengers on the fly in 
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mois comme chauffeur, une personne peut 
diemander le permis de propriétaire de taxi. 
Cette restriction de trois mois pour la con- 
duite est pour permettre a la personne de 
mieux connaitre la ville et aussi l’industrie du 
taxi, et pour étre plus conscient de cette 
industrie et ne pas se lancer indiment. Je 
‘crois comprendre d’autre part et c’est tout 
simplement du oui-dire qu’aucune personne 
ne peut demander le permis de propriétaire 
de taxi dans Toronto métropolitain avant d’a- 
voir été conducteur pendant au moins trois 
ans. Une personne ou une compagnie peut 
demander le permis de propriétaire d’équipe 
de voitures, 4 Mississauga, qui leur permettra 
d’exploiter jusqu’a quatre véhicules. Pour élu- 
cider certains malentendus, et c’est possible 
que ce soient tout simplement des malen- 
tendus, Air Terminal Transport n’est le pro- 
priétaire que d’un permis d’équipe, soit lau- 
torisation d’exploiter au plus quatre taxis. La 
compagnie elle-méme n’exploite pas ce permis 
a la limite a Vheure actuelle. Je crois com- 
prendre qu’il n’y a que trois taxis couverts 
par leur permis de propriétaire d’équipe de 
voitures. 

Tout de méme Air Terminal Transport a eu 
un permis d’agence qui lui permet de fournir 
les services d’agence de taxis jusqu’a un 
maximum de 80 véhicules. Il y a d’autres 
agences de taxis dans la municipalité de Mis- 
sissauga aussi. Ces agences ne sont pas pro- 
priétaires de taxis ni exploitants de taxis, 
elles ne fournissent que les services nécessai- 
res, peut-étre, pour cette industrie: les radios, 
les services d’expédition par radio, un service 
de bureau, etc., ce genre de choses. 


J’aimerais maintenant signaler un autre 
point qui, je crois comprendre, a déja été men- 
tionné devant votre Comité et c’est a Végard 
de la facon dont on prend des clients. Les 
taxis métropolitains n’ont pas le droit d’aller 


SA 


chercher de la clientéle a4 Mississauga. 


J’aimerais maintenant vous définir ce dont 
il s’agit. Si j’ai bien compris il s’agit d’un 


client ou d’un voyageur qui n’a pas appelé 


pour avoir un taxi mais qui se trouve dans la 
rue qui demande un taxi, une personne qui 
peut-étre se trouve a Vaéroport international 
de Toronto ou ailleurs. De méme, si j’ai bien 
compris, les taxis de Mississauga n’ont pas le 
droit de prendre les passagers en cours de 
route dans le Toronto métropolitain. 


Je crois avoir raison en vous donnant cette 
définition car j’ai déja conduit un taxi dans le 
Toronto métropolitain lorsque j’étais étudiant 
et prendre un passager en cours de route était 
défini comme étant un client qui n’avait pas 
téléphoné pour obtenir un taxi ou dont le 
message n’avait pas été relayé par la compa- 
gnie de taxis. Si les taxis de Mississauga 
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Metropolitan Toronto, this would create an 
odd si.uation. Let me give you an example. If 
one of Mr. Sadoff’s taxis had to transport a 
passenger to the Royal York and someone 
asked him to be taken to the King Edward 
Hotel or perhaps elsewhere in Metropolitan 
Toronto, then of course Mr. Sadoff’s taxi 
driver would not be allowed to pick up a pas- 
senger in the street and to transport him in the 
Metropolitan area or elsewhere. 


Moreover, we do not believe that taxis 
from the Metropolitan area are allowed to 
pick up passengers in Mississauga. This cus- 
tomer could perhaps go to Mississauga or 
elsewhere. 

With regard to the right of the Metropoli- 
tan area taxis to have a stand within the 
limits of the Town of Mississauga, we believe 
that in view of the present regulations and 
the present policy, along with the method of 
operating, this should not be allowed. We also 
believe that it is not proper for a taxi with a 
Mississauga licence to have a stand within the 
area of Metropolitan Toronto. 


The Chairman: Order please. Order please. 
Would you like to continue. 


Mr. Stewart: Mr. Chairman and members, 
in continuing, I would like to reiterate that 
Mississauga is only interested in this matter 
for the purpose of upholding its licensing 
By-law pertaining to taxis. That By-law is 
numbered 7936, and I would like to quote 
Section 4 of that By-law. 


Section 4 states: 

No driver shall drive or act as a driver of 
any cab within the Town of Mississauga 
unless the owner of such cab is licensed 
in respect of such cab under this by-law 
and no owner shall employ or allow any 
person other than a driver licensed under 
this by-law to drive his cab. 


Now there have been some suggestions that 
municipal cab licensing by-laws have been 
restricted or interpreted by recent court deci- 
sions. I understand that there was reference 
made to Ross vs. The Queen, which was a 
1955 decision of the Supreme Court of 
Canada. And I would like to suggest, with all 
due respect, to the members of this Commit- 
tee that that decision was a very narrow deci- 
sion and stated only that a certain aspect of 
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avaient le droit de prendre des passagers en 
cours de route dans le Toronto métropolitain, 
cela créerait une situation étrange. Permettez- 
moi de vous donner un exemple. Si un taxi de 
M. Sadoff avait a transporter un passager au 
Royal York et que quelqu’un lui demandait 
de le transporter a Vh6otel King Edward ou 
peut-étre ailleurs dans le Toronto métropoli- 
tain, alors évidemment le chauffeur de taxi de 
M. Sadoff n’aurait pas le droit de prendre un 
passager dans la rue et de le transporter soit 
dans la région métropolitaine ou ailleurs. 

De méme, nous ne croyons pas que les taxis 
de la région métropolitaine aient le droit de 
prendre des passagers a Mississauga. Ce client 
pourrait peut-étre aller 4 Mississauga, ou 
ailleurs. 

Pour ce qui est du droit des taxis de la 
région métropolitaine d’avoir un poste dans 
les limites de la municipalité de Mississauga, 
nous estimons qu’en vertu des réglements 
actuels et de la politique actuelle, ainsi que 
du mode d’exploitation, ceci ne doit pas se 
faire. Nous croyons aussi que ce n’est pas 
bien non plus pour un taxi détenteur de 
permis de Mississauga d’avoir un poste dans 
les limites de Toronto métropolitain. 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Vous 
pouvez continuer, s’il vous plait. 


M. Stewari: Monsieur le président, mes- 
Sieurs les députés, en continuant je voudrais 
répéter que Mississauga n’est intéressé a cette 
question qu’en vue de maintenir le régle- 
ment municipal au sujet des taxis. Le régle- 
ment municipal porte le numéro 7936 et j’ai- 
merais vous citer l’article 4 de ce réglement 
municipal. 

...un chauffeur ne doit conduire ni agir 
comme conducteur de tout taxi dans les 
limites de la municipalité de Mississauga 
a moins que le propriétaire d’un tel taxi 
ne soit muni d’un permis a l’égard de tel 
taxi en vertu du présent réglement muni- 
cipal et aucun  propriétaire ne _ doit 
employer ni permettre a une personne 
autre qu’un chauffeur détenteur de 
permis en vertu du présent réglement 
municipal de conduire ledit véhicule. 
Il y a eu des suggestions a leffet que les 
réglements municipaux a Végard des taxis ont 
été interprétés ou restreints par des récentes 
décisions de tribunal, et je crois comprendre — 
qu’on a mentionné la cause de Ross contre la 
Couronne, soit une décision de 1955 de la 
Cour Supréme. +, 

J’aimerais dire en tout respect aux mem- | 
bres de votre Comité que cette décision était 
d’un caractére trés restreint et ne précisait 


: 


io 
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the Township of York licensing by-law was 


ultra vires. 
} _ 


And if I may use my own words, that deci- 
sion is authority only to state that a taxi-cab 
owner or driver may park his car on private 
operty in another municipality, in a 
municipality other than the one in which he 
is licensed. It is not authority to suggest that 
a Mississauga cab, for instance, can carry on 
business in Metropolitan Toronto. Nor is it 
lauthority, of course, for the converse that a 
Metro cab may carry on business in Missis- 
sauga. It is a very narrow decision and I think 
it can be interpreted in that way entirely. 


I would like to mention just briefly again 
the fact that we do not have a ceiling on the 
number of cabs that may be licensed in Mis- 
sissauga, not only because of the rapid in- 
crease in population in Mississauga but 
also because we consider that this will be 
elpful to the business generally and to the 
people who use the taxi-cabs. I think it has 
been mentioned before to this Committee, 
that a person wanting a taxi, wants a clean 
taxi. He or she wants, particularly she, a 
driver that is cleanly dressed; to have a door 
dpened; and if a man or a woman is carrying 
oags, he or she would like the driver to help. 
A cab owner and a cab driver can build up 
‘heir business by proper attention to the busi- 
aess. I do not think in Mississauga that we 
want a situation to exist as exists in some 
sities such as New York where, I understand, 
4 cab driver treats his passengers with a 
great deal of disdain. 

t 


. Now I have gone over this very briefly but 
. would certainly be willing to answer any and 
ul questions that I can. Thank you, Mr. 
“hairman. 


The Chairman: Thank you. Mr. Horner. 


Mr. Horner: Yes. Mr. Stewart, my first 
estion deals with your agreement to allow 
Air Terminal Transport to operate in the 
Town of Mississauga. You went into this 
igreement and allowed them to have as many 
is 80 taxi-cabs to operate. 


Mr. Stewart: No, sir. 
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qu’un certain aspect du réglement municipal 
de la municipalité de York et était anticons- 
titutionnel. 


Si vous me permettez d’employer mes pro- 
pres termes, cette décision autorise tout sim- 
plement que le propriétaire ou le conducteur 
de taxi peut stationner sa voiture sur un ter- 
rain privé d’une municipalité autre que celle 
dans laquelle il détient son permis. Cela n’au- 
torise pas un chauffeur de taxi de Missis- 
sauga, par exemple, a exercer son commerce 
dans le Toronto métropolitain et cela évidem- 
ment n’autorise pas Jlinverse, soit qu’un 
chauffeur de taxi de Toronto métropolitain 
puisse exercer son commerce a Mississauga. 
C’est une décision trés restreinte, et je crois 
qu’on peut l’interpréter entiérement de cette 
facon. 


J’aimerais mentionner briévement encore 
une fois le fait que nous n’avons pas de limite 
sur le nombre de taxis qui peuvent détenir un 
permis a Mississauga, non seulement en 
raison de l’expansion rapide de la population 
a Mississauga, mais aussi parce que nous esti- 
mons que ce sera utile au commerce en géné- 
ral, et aux gens qui font appel aux taxis. Je 
crols que nous l’avons déja mentionné devant 
votre comité, qu’une personne qui désire 
obtenir un taxi, veut un taxi propre. La per- 
sonne en cause, tout particuliérement s’il 
s’agit d’une femme, veut un chauffeur habillé 
proprement, veut aussi, je crois, qu’on lui 
ouvre la porte, et si un homme ou une femme 
porte des valises, on aimerait que le chauffeur 
lui donne un coup de main pour transporter 
les valises. Et alors, le propriétaire ainsi que 
le chauffeur de taxi peuvent développer leur 
commerce en y prétant attention. Je ne crois 
pas, qu’a Mississauga, nous voudrions que la 
situation soit analogue a celle qui existe dans 
d’autres municipalités, comme par exemple, a 
New York ou, si j’ai bien compris, le chauf- 
feur de taxi traite ses cliens avec beaucoup 
de dédain. 


Je vous ai présenté la situation trés briéve- 
ment mais je suis tout a fait disposé 4 répon- 
dre a toutes les questions que vous voudrez 
bien me poser. Je vous remercie, monsieur le 
président. 


Le président: Merci. Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Stewart, ma premiére 
question a trait a l’accord que vous avez per- 
mettant a Air Terminal Transport d’exercer 
son commerce dans la municipalité de Missis- 
sauga. Vous avez conclu cet accord, si j’ai 
bien compris, en leur permettant d’avoir jus- 
qu’a 80 taxis. 


M. Stewart: Non, monsieur. 
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Mr. Horner: You say today there are only 
four operating. 


Mr. Stewart: No, sir. I tried to differentiate 
Mr. Horner. Air Terminal Transport has a 
licence for up to four cabs only. It cannot 
operate any more than four cabs in Missis- 
sauga, and at present it is operating, as I 
understand, three cabs. That is called a fleet 
licence. However, it also has a brokerage 
licence and it, therefore, can provide a dis- 
patch service for other owners. There is a 
very great difference, sir. 


Mr. Horner: Well, all right. What did Mis- 
sissauga gain in return for granting these 
licences other than the revenue from the 
licence itself. Nothing. Cr am I asssuming 
something. 


Mr. Stewart: Mississauga does not gain 
anything from giving an ownership licence to 
any company whether it is Air Terminal 
Transport or otherwise. Any individual or 
any company can apply for an ownership 
licence subject to the requirements. John 
Jones can be a taxi-cab driver in Mississauga 
for three months and he can apply for an 
ownership licence. 


Mr. Horner: I understand that, Mr. Stewart. 
I think that you are well aware as is the 
Committee that Air Terminal Transport have 
an exclusive franchise to operate out of the 
airport, which is solely situated within Missis- 
sauga. Did it ever enter into your mind or the 
council’s or the administration’s at Missis- 
sauga that in granting them that licence at 
that time they might well be in a position to 
bargain for a foothold or some kind of a 
leverage into this exclusive contract that Air 
Terminal Transport have at the airport. 


Mr. Stewart: I do not think, Mr. Horner, 
that it has more advantage than any other 
owner to operate its cabs out of Toronto 
International Airport. Its cabs must be called 
the same as any other Mississauga cab or any 
Metro cab. If John Jones wants a cab rather 
than a limousine, John Jones can call for a 
cab. But Air Terminal Transport cannot park 
its cabs there on airport property. It can carry 
on parking its limousines but it cannot park 
its cabs there. 


Mr. Horner: I understand, Mr. Stewart, 
what you say is correct and I do not dispute 
that. I understand that at more and more 
periods or times during the last few years, 
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M. Horner: Vous avez dit aujourd’hui qu’i 
n’y en a que 4. 


M. Stewari: Non, monsieur, j’ai essayé d’é 
tablir la distinction. Air Terminal Transport ¢ 
un permis pour un maximum de 4 taxis. Le 
compagnie ne peut pas exploiter plus que 4 
taxis a Mississauga et a l’heure actuelle, si j’a 
bien compris, la compagnie n’a que trois 
taxis. Ceci s’appelle un permis d’équipe. Tou- 
tefois, elle a aussi un permis d’agence qui lu 
permet d’avoir un service d’expédition pout 
les autres proprietaires. Ce qui veut dire quill 
y a une tres grande différence. 


M. Horner: Tres bien. Et alors, qu’est-ce 
que Mississauga a donné en retour pour avoir 
accordé ces permis autre que le revenu de ces 
permis. 


M. Stewart: Mississauga n’a pas gagné quoi 
que ce soit a cause du permis accordé a une 
compagnie, que ce soit Air Terminal Trans- 
port ou une autre compagnie. Toute personne 
ou toute compagnie peut demander un permis 
de propriétaire sous les conditions établies. M. 
Dupont peut étre chauffeur de taxi a Missis- 
sauga pendant trois mois et il peut demander 


un permis de propriétaire. 


M. Horner: Je comprends cela, M. Stewart. 

Mais je crois que vous, tout comme le 
Comité, savez fort bien qu’Air Terminal 
Transport a la franchise exclusive pour laé- 
roport qui est situé entiérement dans les limi- 
tes de Mississauga. Est-ce que vous avez déja 
songé, ou est-ce que le conseil municipal ou 
Vadministration a Mississauga a déja songé 
qu’en leur octroyant ce permis, cela leur per- 
mettrait de négocier pour essayer de partager 
cette franchise exclusive que détient Air Ter- 
minal Transport a V’aéroport? 


M. Stewart: Je ne crois pas, monsieur 
Horner, que cette compagnie ait plus d’avan- 
tages que tout autre propriétaire pour lex- 
ploitation des taxis a l’aéroport international 
de Toronto. Il faut qu’on téléphone pour obte- 
nir ces taxis comme c’est le cas pour les taxis 
de Mississauga ou de la région métropolitaine. 
Si M. Dupont désire un taxi plutdt que la 
limousine, il peut téléphoner pour obtenir un 
taxi. Mais Air Terminal Transport ne peut 
pas stationner ses taxis sur la propriété de 
Vaéroport. Air Terminal Transport peut conti- 
nuer a stationner ses limousines 14-bas, mais 
pas ses taxis. st 


M. Horner: Je comprends que ce que vous 
dites, M. Stewart, est vrai et je ne le conteste 
pas. Mais je crois qu’il y a de plus en plus de 
périodes au cours de ces derniéres années ou 
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Air Terminal Transport have found that their 
ybligation to provide 24-hour service at all 
imes at the airport was becoming increasing- 
y demanding. They have requested more fre- 
yuently the assistance of taxi-cab companies 
kg come to their aid in recent years. Now do 
you not believe that this licensed taxi firm or 
srokerage agency in Mississauga is a definite 
asset to Air Terminal Transport? 


Mr. Stewart: Mr. Horner, I have personal 
mowledge of only one instance when there 
was a shortage of limousines at Toronto Inter- 
aational Airport and that was last year when 
1 certain number of the limousine drivers of 
Sir Terminal Transport were striking for 
jome wage benefits or otherwise. At that time 
“abs were called in to help in particular rush 
1ours. These cabs were called in not only 
‘rom Metro but from Mississauga. That was 
lie only instance of which I have personal 
mnowledge, Mr. Horner. 


_ Mr. Horner: I just have two quick questions 

o put. Mr. Stewart, do you believe that the 
Micissaugs licence is a definite asset to Air 
Terminal Transport’s operations with the 
xxclusive franchise at the airport? Would you 
igree with me on that? 


| 


| Mr. Stewart: Its only benefit, Mr. Horner, 
would be that it may be in position to get a 
rab quicker than otherwise. It operates at the 
vresent time three cabs under its ownership. 
You can operate a fourth cab. 

i : 
Mr. Horner: Where does the 80-cab figure 
‘ome in? 


| Mr. Stewart: The 80-cab only refers to the 
muter limits of a brokerage licence. Eighty 
‘abs would be owned by other different own- 


| Mr. Horner: May or may not be. 


| Mr. Siewari: No. It is. For instance, we 
ave the Peel Taxi Limited in Mississauga. It 
‘as a great number of owners, some who are 
leet owners who have up to four cars that 
‘hey may operate. Some owners have 
ynly one cab operating. Peel Taxi Limited is 
| 1 brokerage. It is not an operator. It is not an 
-ywner. It operates a brokerage service only. 
[his 80 cab figure that is being bandied 
tbout with regard to Air Terminal Transport 
ited has to be taken in the proper context. 
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Air Terminal Transport a trouvé que l’obliga- 
tion de prévoir un service de 24 heures en 
tout temps devenait de plus en plus exigeant, 
et de plus en plus au cours des derniéres 
années, on a demandé l’aide des compagnies 
de taxis pour leur donner un coup de main. 


Ne croyez-vous pas alors que cette compa- 
gnie de taxis qui détient un permis ou cette 
agence a Mississauga serait certainement 
utile pour Air Terminal Transport? 


M. Stewart: Monsieur Horner, je connais 
personneliement une seule circonstance ou il 
n’y a pas eu suffisamment de limousines a 
Vaéroport international de Toronto. C’était 
Van dernier, alors qu’un certain nombre de 
chauffeurs de limousine d’Air Terminal 
Transport était en gréve pour une question de 
salaire. A ce moment-la, on a fait appel aux 
taxis pour aider pendant les périodes de 
pointe. On a fait appel a ces taxis, non seule- 
ment de la région métropolitaine mais de 
Mississauga aussi. C’est la seule circonstance 
que je connaisse, monsieur Horner. 


M. Horner: J’ai encore deux questions. Je 
vais vous les poser rapidement. 


Monsieur Stewart, croyez-vous que le 
permis de Mississauga est vraiment utile pour 
Vexploitation d’Air Terminal Transport qui 
détient un contrat exclusif a l’aéroport? 


Est-ce que vous seriez d’accord a ce sujet? 


M. Stewart: Le seul avantage, monsieur 
Horner, serait qu’Air Terminal Transport 
serait dans une meilleure situation pour expé- 
dier un taxi en vitesse que la compagnie le 
serait autrement. A V’heure actuelle, Air Ter- 
minal Transport est propriétaire de 3 taxis. 
On a le droit d’exploiter un quatrieme taxi. 


M. Horner: 
taxis? 


D’ot. vient le chiffre de 80 


M. Stewart: Les 80 taxis ne sont que la 
limite pour le permis d’agence. Il y aurait 80 
taxis qui seraient la propriété de plusieurs 
autres propriétaires. 


M. Horner: Pourraient ou ne pourraient pas 
l’étre. 

M. Stewart: Ah non! le sont effectivement. 
Par exemple, nous avons la compagnie Peel 
Taxi Limited a Mississauga, qui a plusieurs 
propriétaires dont certains sont propriétaires 
d’équipes de voitures ayant jusqu’a 4 véhicu- 
les qui peuvent étre exploités. Certains autres 
propriétaires n’ont qu’un seul véhicule. Peel 
Taxi Limited se trouve a étre une agence et 
non pas un propriétaire de taxis. Et alors, ce 
chiffre de 80 taxis dont on parle pour ce qui 
est d’Air Terminal Transport doit étre mis 
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They will be in that instance only a despatch 
service. 


Mr. Horner: At no time did you feel that 
granting them a licence was any definite asset 
to them and put you in no position to bargain 
for an arrangement which would allow Mis- 
sissauga cabs to pick up at the airport in any 
way. In your opinion this put the Town of 
Mississauga in no position to bargain for this 
Air Terminal Transport Limited. 


Mr. Stewart: I am sorry, Mr. Horner, I 
cannot quite get the whole import of your 
question. 


Mr. Horner: It is the old business of horse 
trading. Do you get a little boot or do you 
not. You know what I mean. You granted 
them the licence, the privilege of operating a 
brokerage firm in Mississauga knowing full 
well that it complements very well their 
exclusive licence at the airport which lies 
fully within Mississauga. 


Mr. Stewari: No. I think it is not proper to 
say it complements their exclusive licence. 


Mr. Horner: It certainly does not work to 
their disadvantage. 


Mr. Stewart: That may be true, it may not 
operate to their disadvantage, but it does not 
complement their present arrangements with 
the Department of Transport. We would give 
many people a brokerage if they achieved the 
requirements of our by-law. We would give 
you one, Mr. Horner. We have given it to 
Peel Taxi Limited. We have given it to 
Cooksville Taxi. Cooksville Taxi has a 
brokerage for up to 80 cabs. 


Mr. Horner: I think I made the point that I 
was attempting to make as much as I possibly 
can. I just have two other quick questions I 
want to ask. To follow up the idea... 


Mr. Skoberg: What is quick I wonder, Mr. 
Chairman? 


Mr. Horner: To follow up the idea that you 
would give anybody a brokerage firm, do you 
not believe that to quite a large extent, Mis- 
Ssissauga, half of the land area of the City of 
Toronto, could well undermine the Metropoli- 
tan Licensing Commission of the City of 
Toronto if it really wanted to badly enough. 
Metro Toronto is twice the size of the Town 


of M'ssissauga, that is all it really is in terms 
of land. 
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dans son contexte réel. Dans ce cas, il r 
s’agirait que d’un service d’expédition. 


M. Horner: Vous n’avez cru, en aucu 
moment, que le fait de leur octroyer ¥ 
permis leur serait d’une aide considérable | 
que cela vous mettait dans une situation o 
vous pourriez négocier pour un accord qi 
permettrait aux taxis de Mississauga d’alle 
prendre les passagers a l’aéroport. A vott 
sens, cela ne mettait pas la municipalité q 
Mississauga en état de négocier avec Air Tei 
minal Transport Limited a ce sujet. 


M. Stewart: Je regrette, monsieur Horne 
mais je ne saisis pas tout a fait toute ] 
question. 


M. Horner: La question est la suivante 
est-ce que vous avez un certain avantage 0 
non aprés leur avoir donné un permis d’a 
gence a Mississauga sachant fort bien qu 
cela suppléait 4 leur permis exclusif 4 laéro 
port qui se trouve entiérement dans les limi 
tes de Mississauga? 


M. Stewari: Non. Ce n’est pas juste de dir 
que cela supplée a leur permis exclusif. — 


M. Horner: Ce n’est certainement pas a leu 
désavantage. ‘ 


M. Stewart: C’est peut-étre vrai que cel: 
n’est pas a leur désavantage, mais cela n 
supplée pas ou ne se trouve pas a étre ur 
complément aux arrangements actuels avec | 
ministére des Transports. Nous donnerions ¢ 
beaucoup de personnes de permis d’agence § 
elles pouvaient satisfaire aux cond:tions de 
notre réglement municipal. Nous vous le don- 
nerions, monsieur Horner; nous l’avons 7 
a Peel Taxi Limited; nous V’avons donné 
Cooksville Taxi. Cooksville Taxi a un permis 
d’agence pour jusqu’a 80 taxis. 


M. Horner: Je pense que j’ai essayé d’assez 
bien signaler ce que je voulais vous dire. Je 
n’ai que deux questions rapides maintenant 
a poser. Pour faire suite A cette idée... 


M. Skoberg: Qu’est-ce que c’est que rapide, 
monsieur le président? 


M. Horner: Donc, revenons a cette idée qué 
vous donneriez une agence 4 quiconque. Ne 
croyez-vous pas que la municipalité de Mis- 
sissauga, dont la superficie est la moitié de 
celle de Toronto, pourrait trés bien miner la 
Commission d’émission de permis de la ville 
de Toronto si elle le désirait? En ce qui c 
cerne la superficie, Toronto n’est vraim C 
que deux fois aussi grand que la ville dé 
Mississauga. 
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| Mr. Stewart: No sir, I do not think that, Mr. 
Horner. We have again another brokerage 
operating right in the Malton area. It is called 
the Westwood Taxi Limited. It has been used 
by Air Terminal Transport Limited when 
they had a strike of some of their drivers last 
year. 


| Mr. Horner: All right. What is your inter- 
pretation of the proposed situation that a 
number of Committee members have put for- 
ward yesterday that Malton airport and the 
complex there is federal property and there- 
fore they do not have to pay any attention to 
the fact that the airport happens to be wholly 
within the Town of Mississauga. Do you see 
what I mean? 


| Mr. Stewart: I consider that it is private 
property perhaps of a larger size, but it is 
still private property. I have suggested earlier 
that despite the decision that I have referred 
to, only a cab that is licensed in Mississauga 
can solicit fares from private property. By 
soliciting I mean pick up. From private prop- 
erty, however, any person can call any cab of 
their choice, whether it is a Mississauga cab 
r a Metro cab. 


Mr. Horner: It is an interesting point you 
raised with regard to private property. Just 
one further question. You have suggested that 
I could earnestly seek and be awarded a 
brokerage operation within the Town of Mis- 
Sissauga. Are there any operations within the 
Town of Mississauga which have an affiliation 
with a company whose parent company is 
now wholly within the City of Toronto. 


Mr. Stewart: No sir. 


; Mr. Horner: Suppose I owned a large 
brokerage firm, or had the controlling interest 
in a large brokerage firm or owned most of 
the taxis in a brokerage firm in the City of 
Toronto, but I was behind the scene, could I 
then go to the Town of Mississauga and 
apply? Would there be some search as to the 
applicant in that regard? 


Mr. Stewart: We would investigate you as 
an individual or we would investigate John 
Jones as an individual who applied for any 
licence for any purpose, whether it is as a 
iver, as an owner or for a_ brokerage 
icence. If our investigation showed that you 
ere involved with regard to the Metro taxi- 
cab business by way of an ownership or by 
way of a brokerage then we would consider 
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M. Stewart: Pas vraiment, monsieur 
Horner. En plus, nous avons une autre agence 
dans la région de Malton, soit la Westwood 
Taxi Limited, et Air Terminal Transport 
Limited l’a utilisée lorsqu’il y a eu une gréve 
des chauffeurs lV’année derniére. 


M. Horner: D’accord. Quelle interprétation 
donnez-vous alors a la situation telle que pré- 
sentée par certains membres du Comité, vou- 
lant que l’aéroport de Malton est une pro- 
priété fédérale et, par conséquent, ils n’ont pas 
du tout a tenir compte du fait que cet aéro- 
port se trouve dans les limites de la ville de 
Mississauga. Vous comprenez ce que je veux 
dire? 


M. Stewart: C’est une propriété privée, 
peut-étre un peu plus grande que la moyenne, 
mais c’est toujours une propriété privée, et 
j’ai dit plus t6t que malgré la décision dont je 
vous ai parlé, seul un taxi avec un permis de 
Mississauga peut aller prendre des passagers 
dans une propriété privée. Quand je parle de 
solliciter, je parle de prendre des passagers. 
Mais dans une propriété privée quiconque 
peut téléphoner a n’importe quelle compagnie 
de taxis, qu’elle soit de Mississauga ou de la 
région métropolitaine. 


M. Horner: Ce que vous venez de dire a 
propos de la propriété privée est intéressant. 
Une autre question, vous dites que je pourrais 
obtenir un permis d’agence de la ville de 
Mississauga. Est-ce qu’il y a d’autres compa- 
gnies maintenant dans Mississauga, dont la 
société-mére se trouve entiérement dans la 
ville de Toronto? 


M. Stewart: Non. 


M. Horner: Si, disons, j’avais une agence 
importante, ou si j’en contrélais une, ou si 
j’étais propriétaire de la plupart des taxis 
d’une agence dans la ville de Toronto, tout en 
étant a Varriére-plan, est-ce que je pourrais 
alors me rendre a la municipalité de Missis- 
sauga et faire une demande? Est-ce qu’on 
essayerait de faire certaines enquétes a cet 
égard? 


M. Stewart: Nous ferions enquéte pour 
essayer de vous connaitre en tant que particu- 
lier, de méme que M. Dupont ou M. Durant 
qui demanderait un permis a quelque fin que 
ce soit: que ce soit en tant que chauffeur, ou 
propriétaire, ou encore pour un permis d’a- 
gence. Et si notre enquéte nous démontrait 
que vous étiez affilié avec le monde du taxi 
du Toronto métropolitain, soit en tant que 
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that you should not operate under a Missis- 
sauga licence. 


Mr. Horner: You would disallow Metro but 
you allow Air Terminal Transport Limited, I 
gather from your remarks. 


Mr. Stewart: They are situated within Mis- 
sissauga. They do not operate a Metro cab 
business in any way. 


Mr. Horner: I will forego any further 
questioning, Mr. Chairman. Would you put 
me down for the second round please. This is 
very interesting. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Stewart, under the 
licence that Mississauga has granted to Air 
Terminal Transport Limited to operate a taxi 
service and a brokerage licence in Mlissis- 
sauga you state that under the brokerage 
licence they can bring in other owners. 


Mr. Stewart: Correct. 


Mr. Allmand: Could these other owners be 
those owners who are already licensed in 
Mississauga and who are members of the Mis- 
sissauga Cab Owners’ Association who 
appeared before us yesterday? 


Mr. Stewart: Yes. 


Mr. Allmand: In their brief they feared that 
perhaps other new cabs and new owners 
would be brought in and undermine the busi- 
ness that they already have. You say that 
under the brokerage licence that Air Termi- 
nal Transport Limited has, it could use these 
cabs that are already licensed in Mississauga. 
I just wanted to make that clear. 


Mr, Stewart: Yes, that is correct sir. Sup- 
pose that certain other cab owners were oper- 
ating under the brokerage called Peel Taxi 
Limited there might be a bit of a conflict 
there. There is certainly no restriction on Air 
Terminal Transport Limited calling in other 
cab owners within Mississauga to operate 
under their brokerage. No restriction whatso- 
ever. 


Mr. Allmand: I might point out that there 
may be no restriction in your by- law, but in 
Article 4 of the contract between the federal 
government and Air Terminal Transport 
Limited it says: 


4. That the Lessee shall not make any 


assignment of these Presents, nor any 
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propriétaire ou dans une agence, alors nou: 
serions d’avis que vous ne devriez pas avol 
un permis de la municipalité de Mississauga. 


M. Horner: Vous n’en donneriez pas aus 
gens de la région métropolitaine de Toronto 
mais vous lavez fait pour Air Termina 
Transport Limited. 


M. Stewart: Ils sont situés a Mississauga. II 
n’ont pas une entreprise de taxis dans k 
Toronto métropolitain. 


M. Horner: J’ai terminé ma premiére tour. 
née, M le président; je voudrais que mor 
nom soit inscrit pour une deuxieme tourna 
Je trouve ceci tres intéressant. 


Le président: Monsieur Ailmand. 


M. Allmand: M. Stewart, en vertu dt 
permis que la municipalité de Mississauge 
accorde a Air Transport Terminal Limiteo 
d’exploiter un service de taxis et une agence 
de taxis dans la municipalité de Mississauga 
vous dites qu’en vertu du permis d’agence ils 
peuvent y inclure d’autres propriétaires. 


M. Stewart: C’est juste. 


M. Allmand: Est-ce que ces autres proprié- 
taires seraient peut-étre ceux qui ont déja des 
permis dans la municipalité de Mississauga et 
qui sont membres de 1l’Association des pro- 
priétaires de taxis de Mississauga et qui ont 
comparu hier? 


t 


M. Siewart: Oui. F q 


M. Allmand: Dans leur mémoire, ils sont 
d’avis que peut-étre d’autres taxis ou d’autres 
propriétaires seraient inclus et mineraient 
leur entreprise. Mais vous dites qu’en vertu 
du permis d’agence d’Air Terminal Transport 
Limited ils pourraient utiliser ces taxis déjé 
détenteurs de permis a Mississauga. Je voulais 
tout simplement clarifier cela. | 


M. Stewart: Oui, c’est juste, monsieur 
Maintenant, disons que d’autres propriétaires 
de taxis fonctionneraient sous Vagence Peel 
Taxi Limited, il y aurait peut-étre conflil 
dans ce cas. Il n’y a certainement pas dé 
restriction pour Air Terminal Transport Lim- 
ited de téléphoner a d’autres propriétaires dé 
taxis 4 Mississauga pour fonctionner en vers 
de leur permis d’agence. 


M. Allmand: Il n’y a peut-étre pas de res: 
triction dans votre Réglement municipal mais 
Varticle 4 du contrat entre le gouverneme 
fédéral et Air Terminal Transport Limite 
dit: 


4. Que le locataire ne peut faire de 
affectations de ces présentes ou transfé- 
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transfer or sub-lease of any of the lands, 
rights or privileges, demised or leased 
hereunder, without obtaining the consent 
in writing of the Minister... 


presume, therefore, that if Air Terminal 
‘ransport Limited, the lessee, were to operate 
his brokerage licence that the Minister would 
ave to approve this kind of thing. 


In Montreal independent taxi owners 
bjected to Murray Hill Limousine Service 
aking in individual cab companies and giving 
hem a monopoly so to speak. I do not know 
vhat will be the result of this. When will this 
rokerage licence come into effect or is it in 
ffect already? 


Mr. Stewart: It is in effect now, sir. With 
egard to your question if I understand it 
orrectly, Air Terminal Transport Limited’s 
greement with the Department of Transport 
3 to supply limousine service and bus service 
o the best of its ability subject to certain 
‘umbers of cars, perhaps certain numbers of 
uses and to supply this service 24 hours a 
ay. 


Mr. Allmand: And also to certain stand- 
rds, quite fixed standards, that are in the 
ontract. 


'Mr. Stewart: Yes, and if for any reason 
ch as the strike that occurred last year they 
ave trouble in supplying that necessary ser- 
ice, then they have to try and supply a 
ubstitute service. They would then have to 
all in cabs or otherwise. So, as I understand 
t, it is only during emergencies that they 
vould be allowed to use any type of service 
ther than their limousine and bus. 


Mr. Allmand: Would you expect that this 
rokerage license that they have would be 
ised by them only in emergency situations? 


Mr. Stewart: That is with regard to their 
rrangement with the Department of Trans- 
vort and Toronto International Airport. 


_Mr. Allmand: I see. 


Mr. Stewart: They could use that brokerage 
icense and have cab owners operate from 
uch a brokerage and be dispatched with 
egard to business otherwise in the Town of 
Mississauga. 


Mr. Allmand: It was also alleged by the 
Mississauga Cab Owners Association yester- 
ay that the authorities at the airport, either 
e RCMP or Air Terminal Transport, allow 
ther cabs, including Metro Toronto cabs, to 
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rer ou sous-louer des terres, des droits 
ou des privileges cédés ou loués sous ce 
contrat sans le consentement écrit du 
ministre. 


J’imagine, par conséquent, si Air Terminal 
Transport Limited, le locataire, avait ce per- 
mis d’agence que le ministre alors devrait 
donner son approbation. 

A Montréal les propriétaires indépendants 
des taxis se sont opposés a ce que Murray 
Hill Limousine Service accepte dans son sein 
des services de taxis individuels et donc leur 
donne, disons un monopole. Je ne sais pas 
ce qu’il en résultera. Quand ce permis d’a- 
gence sera-t-il en vigueur, ou lest-il déja? 


M. Stewart: Il est déja en vigueur mainte- 
nant. Pour ce qui est de la question que vous 
me posez, si j’ai bien compris, Air Terminal 
Transport Limited a une entente avec le 
ministére des Transports et cette entente est 
de fournir un service de limousine et d’auto- 
bus au mieux de ses capacités, sous réserve 
de fournir un certain nombre de voitures ou 
d’autobus et de fournir ce service 24 heures 
par jour. 


M. Allmand: Et aussi sous réserve de cer- 
taines normes trés rigoureuses dans le contrat. 


M. Stewart: Oui, et si pour une raison ou 
pour une autre, telle la gréve qui s’est présen- 
tée l’année derniére, ils éprouvent des difficul- 
tés a assurer le service requis, alors ils doi- 
vent essayer d’y substituer un autre service, 
et alors, ils devront faire appel au service 
d’autres taxis. Ainsi, si je comprends bien, ce 
n’est qu’en cas d’urgence qu’ils seraient auto- 
risés a avoir recours a un service autre que 
leur service de limousines et d’autobus. 


M. Allmand: Alors, vous attendez-vous a 
ce qu’ils n’utilisent ce permis d’agence qu’en 
cas d’urgence? 


M. Stewart: Pour ce qui est des disposi- 
tions qu’ils ont prises avec le ministere des 
Transports pour l’aéroport international de 
Toronto. 


M. Allmand: Je vois. 


M. Stewart: Ils peuvent utiliser ces permis 
d’agence et avoir des propri¢taires de taxis 
qui fonctionnent a partir d’une telle agence et 
étre expédiés dans la ville de Mississauga. 


M. Allmand: L’Association des propriétaires 
de taxis de la municipalité de Mississauga ont 
aussi dit hier que les autorités a laéroport, 
soit la Gendarmerie royale ou Air Terminal 
Transport, autorisent d’autres taxis, y compris 
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pick up when they are short of limousines. 
These people said that this was in contraven- 
tion with the Mississauga by-law because it 
was their feeling that only Mississauga cabs 
should have the right to pick up at the air- 
port in any case. Does the Town of Missis- 
sauga try to police this in any way, do you 
leave it up to the RCMP; have you given any 
instructions to the RCMP in this regard or 
made any requests to them? 


Mr. Stewart: Mr. Member, we have no 
jurisdiction within Toronto International Air- 
port. We cannot do any policing within the 
boundaries of Toronto International Airport, 
but again I would refer you to what I said 
earlier that under our by-law we state that 
only a Mississauga cab can solicit passengers 
or have pick-ups within Mississauga. If there 
are certain cases that come about such as you 
have suggested, we consider them contrary to 
our by-law, but something about which we 
cannot do a great deal. We cannot police... 


Mr, Allmand: Mr. Chairman, I am having a 
hard time hearing the witness. 


Mr. Trudel: On a point of order, I wonder 
if the witness would repeat the last part of 
his answer, Mr. Chairman. I think we missed 
it completely. 


Mr. Siewart: I stated, Mr. Chairman, that 
we cannot police all conditions within the 
private property known as Toronto Interna- 
tional Airport. We consider it contrary to our 
by-law that any cabs that are not licensed by 
Mississauga can solicit passengers or can have 
pick-ups within the boundaries of Missis- 
Sauga, but we cannot physically go on the 
property of Toronto International Airport to 
do a constant surveillance or a constant polic- 
ing job. 


Mr. Allmand: Have you made representa- 
tion, though, to the RCMP on this point? 
Even though you cannot do the policing, have 
you asked them or made the point with them 
that you feel that only Mississauga cabs can 
pick up there when there is a shortage of 
limousines and so forth? Have you tried that? 


Mr. Stewart: No, sir. 
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des taxis du Toronto métropolitain, de pre 
dre des passagers lorsqu’il n’y a pas suffisar 
ment de limousines. Et lon a dit que ce 
allait a l’encontre des réglements de Missi 
sauga. Parce qu’ils sont d’avis que seuls ] 
taxis de Mississauga devraient avoir le dre 
de cueillir des voyageurs a Jl’aéroport. I 
toute facon, est-ce que la ville de Mississaus 
essaye d’exercer une surveillance ou est-i 
que vous laissez ce soin a la Gendarmer 
royale ou, enfin, est-ce que vous avez dont 
des directives a la Gendarmerie royale a @ 
égard ou formulé des demandes auprés de | 
Gendarmerie? 


M. Stewart: Monsieur Allmand, nous n’% 
vons aucune compétence pour ce qui est ¢ 
Vaéroport international de Toronto. Not 
n’exercons pas de service de police dans le 
limites de Vaéroport international de Toront 
Mais je vous reporte a ce que j’ai dit plus t 
c’est que, en vertu de notre réglement, not 
déclarons que seul un taxi de Mississaug 
peut recueillir des voyageurs ou encore faiz 
le service a Mississauga. S’il y avait des situs 
tions qui se présentaient, telles que vous ave 
laissé entendre, alors, nous trouvons que cel 
va a lV’encontre de nos réglements. Mais l’o 
ne peut vraiment pas faire grand-chose a ce 
égard. 

M. Allmand: Monsieur le président, j’%é 
prouve beaucoup de difficulté Aa entendre ] 
témoin. 


M. Trudel: Un rappel au Réglement. Est-e 
que le témoin pourrait répéter la derniér 
partie de ses réponses parce qu’on ne l’a pa 
du tout entendu? | 


M. Stewart: J’ai dit, monsieur le président 
que nous ne pouvons pas exercer la surveil 
lance a toutes les conditions qui se présenten 
sur la propriété privée qu’est l’aéroport inter 
national. C’est a l’encontre de notre réglemen 
municipal que tout taxi qui ne détient pas w 
permis de Mississauga puisse solliciter de 
voyageurs ou aller chercher les voyageur 
dans les limites de la municipalité de Missis 
sauga. Mais nous ne pouvons pas aller e 
personne a l’aéroport international de Toront 
pour exercer une surveillance constante ou uw 
service de police. j 


M. Alimand: Est-ce que vous avez formul 
des instances auprés de la Gendarmeri( 
royale a cet égard? Méme si vous ne pouve! 
pas exercer ces services de police, est-ce qui 
vous leur avez laissé comprendre que vou! 
étiez d’avis que seuls les taxis de Mississaugi 
pouvaient y cueillir des voyageurs lorsqu’il } 
avait carence de limousines, et le reste 
Est-ce que vous avez essayé cela? 


M. Stewart: Non. 
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Mr. Allmand: Yesterday it was suggested to 
he Committee that since the airport is Crown 
woperty, it is completely exempt from the 
yy-laws of the municipality. Today you have 
aid that you consider it merely as other pri- 
fate property. I have not really studied this 
yuestion, but is this really your position that 
he airport, despite the fact that it is a Crown 
nstitution, has no special privileges beyond 
hose which any private proprietor would 
lave? 


Mr. Stewart: I would state, generally, sir, 
hat Crown agencies try to operate within the 
y-laws of the municipality in which they are 
situated. 


Mr. Allmand: I might Say... 


Mr. Siewart: They try to uphold the by- 
aws of such municipality. 


Mr. Allmand: ... that the contract between 
Air Terminal on the Department of Trans- 
sort states that all by-laws and laws of local 
provinces and municipalities should be 
adhered to. It is right in the contract. 


When the Metropolitan Toronto Licensing 
Sommission were here yesterday they said 
that they would not press charges against 
Mississauga cabs or other cabs from outside 
she metro area that picked up in Toronto as 
ong as they were bringing fares back to their 
wn municipalities. In other words, they said 
shat they interpreted the Ross vs The Queen 
judgment in sort of a very broad way and 
that they would not press charges. Would this 
10t lead you and Mississauga to have some 
reciprocal arrangements with them which 
would probably help the travelling public? 


| Mr. Stewart: We would agree to a reasona- 
ole reciprocal arrangement without a doubt, 
r. Member, but Ross vs the Queen is no 
authority whatsoever on which to suggest 
that a Mississauga cab can solicit passengers 
within the boundaries of Metro. It gives no 
uthority whatsoever for that sort of a situa- 
tion to occur. 


Mr. Allmand: But in any case, the Toronto 

people have said on, let us say, a unilateral 

asis that they would not press charges 

against Mississauga cabs who do pick up in 

Toronto as long as they are bringing them 
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M. Allmand: Hier, on a laissé entendre au 
Comité que vu que l’aéroport était propriété 
de la Couronne qu’elle n’était pas soumise 
aux réglements municipaux de Mississauga. 
Tandis qu’ajourd’hui vous avez dit que vous 
le considérez comme toute autre propriété 
privée. Je n’ai pas vraiment étudié la ques- 
tion, mais est-ce vraiment votre ligne de con- 
duite, que lVaéroport, méme que ce soit une 
institution de la Couronne, n’a pas de privile- 
ges particuliers autres que ceux que posséde- 
rait déja un simple propriétaire privé? 


M. Stewart: Permettez-moi de dire, dans 
Vensemble, que les agences de la Couronne 
essaient de fonctionner en s’en tenant aux 
réglements municipaux de la municipalité ot 
ils se trouvent. 


M. Allmand: Je devrais dire que... 


M. Stewart: Ils essaient d’honorer les régle- 
ments de ces municipalités. 


M. Allmand: ...le contrat entre Air Termi- 
nal et le ministére des Transports précise que 
tous les réglements et lois des provinces et 
municipalités doivent étre honorés. C’est 
inclus dans le contrat. 


Lorsque les représentants du Bureau d’é- 
mission des permis de la région métropoli- 
taine de Toronto ont comparu hier, ils ont dit 
qwils n’intenteraient pas de poursuite a l’é- 
gard des taxis de Mississauga ou des taxis de 
Vextérieur de la région métropolitaine de 
Toronto qui prennent des voyageurs a 
Toronto pourvu qu’ils ramenent des voya- 
geurs dans leur propre municipalité. En d’au- 
tres mots, ils ont dit qu’ils interprétent le 
jugement du cas Ross contre la Couronne 
d’une facon plutdt générale et qu’ils ne veu- 
lent pas intenter de poursuite. Et alors, est-ce 
que vous-méme et la municipalité de Missis- 
sauga ne seriez pas amenés a avoir des dis- 
positions de réciprocité avec eux et le public 
voyageur? 


M. Stewart: Nous conviendrions d’avoir des 
dispositions de réciprocité que nous accepte- 
rions sans aucun doute. Mais pour ce qui est 
de la cause Ross contre la Couronne, nous ne 
pouvons pas dire que ce serait la une autorité 
pour laisser entendre que les taxis de Missis- 
sauga puissent solliciter des voyageurs dans 
la région métropolitaine de Toronto. Ce juge- 
ment n’est pas une autorité pour cet état de 
choses. 


M. Allmand: De toute facon, les représen- 
tants de Toronto ont dit, disons de facon uni- 
latérale, qu’ils n’intenteraient pas de poursui- 
tes a l’égard des taxis de Mississauga qui 
prennent des voyageurs a Toronto pourvu 
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back to Mississauga, and the airport is in 
Mississauga. So it would seem to me that this 
is a concession, you know, on the part of the 
Toronto people and it might be helpful if 
Mississauga would make a similar unilateral 
declaration. 


Mr. Siewari: We would be glad to, I think, 
Mr. Member, because it is certainly to the 
advantage of Mississauga cabs to carry pas- 
sengers from Mississauga into Toronto and so- 
licit fares from the street, cruise for pick-ups, 
stop at the Royal York, stop at the King 
Edward or other spots and take passengers 
from the Royal York to some other place in 
Metro Toronto. It is to their advantage, but I 
do not think... 


Mr, Allmand: I just said into Mississauga 
because that is what the man from the Toron- 
to Metropolitan Licensing Commission said. 
He said that they could not bring them to 
places within Metro Toronto, but they would 
not press charges as long as they brought 
them back to Mississauga. 


Mr. Stewart: How would I know if I, as a 
cab-driver, had brought a fare from Missis- 
Sauga into the Royal York and somebody 
hailed me or I was cruising for a fare, where 
they were going? There would be a 99 per 
cent possibility that any pick-up such as that 
would be going only within the boundaries of 
Metro Toronto. 


Mr. Allmand: I do not know. Maybe it is 
worthwhile pursuing further and trying to 
work something out with Toronto. It would 
seem to me to be a great advantage if the 
Mississauga cabs could, at least, bring passen- 
gers from Toronto back to the airport which 
is in Mississauga. That is all. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, Mr. Stewart, I 
notice in the second paragraph of your brief 
that you suggest that your own town had not 
' received any notice of this hearing when you 
wrote this on February? Am I right in assum- 
ing that you did not see the notification of 
this hearing in the papers? 


Mr. Stewart: I did not see it. This matter 
was discussed at a general committee meeting 
and no members of Council remembered 
seelng any notice, so it was seemingly a sur- 
prise to everyone at the general committee 
: meeting, sir. 
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qu’ils ramenaient ces voyageurs a Missi 
sauga, ou a Jaérogare qui est da 
Mississauga. 


Il me semble done que ce soit 14 une conce 
sion de la part des représentants de Toront 
et que ce serait peut-étre utile que Missi 
sauga fasse la réciprocité. 


M. Stewart: Nous nous ferions un plaisir « 
le faire parce que, stirement, c’est 4 ’avanta; 
des taxis de Mississauga de transporter d 
voyageurs de Mississauga a Toronto, et ¢ 
solliciter des clients dans la rue, de faire | 
maraude, d’arréter au Royal York, au Kir 
Edward ou ailleurs et de transporter d 
voyageurs du Royal York a un autre endro 
dans le Toronto métropolitain. C’est a let 
avantage. Mais je ne crois pas... 


M. Allmand: J’ai simplement dit a Missi: 
sauga parce que c’est ce que le représenta1 
du Bureau d’émission des permis de la régio 
métropolitaine de Toronto avait dit. Il ava 
dit qu’ils ne pouvaient pas les ramener dar 
la région métropolitaine de Toronto, mai 
qu’ils n’intenteraient pas de _ poursuite 
pourvu qu’ils les raméneraient dans Missis 
sauga. 


M. Stewart: Si j’étais un chauffeur de tax 
et que j’amenais un voyageur de Mississaug 
au Royal York et que quelqu’un m/’arrétait o 
encore si j’arrivais 4 la maraude pour essaye 
d’avoir un client, je n’aurais aucune idée d 
V’endroit ot: il se dirige, mais il y a 99 p. 10 
de chances que des voyageurs de ce genr 
n’iraient pas plus loin que les limites di 
Toronto métropolitain. 


M. Allmand: Je n’en sais rien. II serai 
peut-étre bon d’essayer de voir ce qu’il en es 
et d’en arriver a une entente avec Toronto. C 
serait vraiment a l’avantage des taxis de Mis 
sissauga s’ils pouvaient ramener des voya 
geurs de Toronto a l’aéroport qui se trouvi 
dans les limites de Mississauga. C’est tout. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, mon 
sieur Stewart, je vois dans votre mémoire, al 
deuxieme alinéa, que vous proposez 1A que 
votre municipalité n’avait pas recu préavis dé 
cette audience. Voila ce que vous nous ave: 
€crit le 2 février. Est-ce que je comprend: 
bien que vous n’avez pas vu Vavis de cetté 
audience dans les journaux? 


M. Stewart: Je ne l’avais pas vu. Nous 
avons étudié la question au cours d’une réu- 
nion générale du conseil et il n’y avait pas dé 
membre du conseil qui se souvenait d’avoil 
vu cet avis. Donc, nous avons été un pev 
étonnés, : 
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Mr. Skoberg: Are you by any chance on 
hat you call a town council, at this time? 


Mr. Stewart: I am employed by the Town 
> Mississauga and I am their permanent 


\wyer. 


Mr. Skoberg: You are not just retained, you 
re permanent. That is your entire.. 


Mr. Siewart: That is correct. I do not have 
a independent practice. 


Mr. Skoberg: Is the gentleman with you—I 
9 not know his name— 


Mr. Stewart: Mr. Thomas Harrison is on 
ly right. He is the Chief License Inspector 
yw the Town of Mississauga. He also is per- 
ianently employed by the town of Missis-. 
quga and I think he has been in the employ 
— that municipality for some 17 years. 


M. Skoberg: You have no members of your 
ouncil here at this particular time? 


Mr. Stewart: No, sir. There is a problem at 
1e present time, with regard to the number 
— meetings, and it was very difficult. Some 
“e out of town, some are attending other 
leetings. There is a general committee meet- 
g this morning, at which there were several 
elegations, so I was unable to have any 
ember of the Council attend this morning. 
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) Mr. Skoberg: Is there any thought now, on 
shalf of your municipality, of amalgamation 
larger centre of Metropolitan 


Mr. Stewart: No, sir. Definitely not. With 
1 due respect to that suggestion, it is not 
msidered suitable. 


Mr. Chairman: Your question is not related 
mthe... 


Mr. Skoberg: I think that question is very 
1uch related, because this is probably the 
rux of half of our problems, that we have 
ntered into, in Montreal and here both. There 
e so damn many hodge-podge municipalities 
ected by no reciprocal agreements, in so 
ar as taxi service is concerned. 


Mr. Stewari: Mr. Member, with all due 
aspect to. 


The Chairman: Order please. 


Mr. Skoberg: That is your problem, I will 
rorry about it out West. 
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M. Skoberg: Est-ce que vous faites partie 
du conseil municipal a présent? 


M. Stewart: Je suis a l’emploi de la munici- 
palité de Mississauga et je suis leur conseiller 
juridique permanent. 


M. Skoberg: Vous n’avez pas simplement 
des honoraires mais vous étes employé a plein 
temps. C’est-a-dire... 


M. Stewart: C’est exact. Je n’ai pas d’étude 
privée. 


M. Skeberg: Je vous demanderais le nom 
de Vautre témoin. 


M. Stewart: C’est M. Thomas Harrison, 
Vinspecteur en chef pour les permis de la. 
ville de Mississauga et il travaille a plein. 
temps pour cette municipalité déja depuis 17. 
ans. 


M. Skoberg: Il n’y a pas de membre de 
votre Conseil municipal qui serait ici en ce 
moment? 


M. Stewart: Non, monsieur. Il y a un pro- 
bléme difficile qui se présente en ce moment 
pour ce qui est du nombre de réunions. Cer- 
tains sont a Vextérieur, d’autres assistent a 
d’autres réunions. Il y a eu une réunion géné- 
rale du conseil ce matin et on recevait bon 
nombre de délégations, c’est pourquoi il n’y a 
pas de membres du Conseil qui ont pu venir 
ce matin. 


M. Skoberg: Est-ce que votre municipalité 
songe a se fusionner avec le Toronto 
métropolitain? 


M, Stewart: Stirement pas monsieur. Et 
avec tout le respect que je puis avoir face a 
une telle suggestion, nous ne trouvons pas 
que ce soit convenable. 


Le président: Cette question n’est 


pertinente... 


pas 


M. Skoberg: Cette question est vraiment 
pertinente parce que c’est sans doute 1a le 
noeud de la moitié des problemes que nous 
avons vus a Montréal et ici. Il y a tellement 
de municipalités qui se trouvent ainsi afiec- 
tées en vertu d’un manque de réciprocité et 
d’entente entre elles, dans le secteur du taxi. 


M. Stewart: M. Skoberg, avec tout le res- 
pect que je vous dois.. 

Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 

M. Skoberg: C’est votre probléme, je m’en 
inquiéterai quand je serai dans l’ouest du 
pays. 
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Mr. Stewart: With all due respect to your 
statement, Mr. Member, we do not consider a 
municipality with 135,000 people, growing at 
the rate of 5 to 10 per cent a year, in popula- 
tion, with an area of 110 square miles, a 
hodge-podge municipality. 


Mr. Skoberg: I say hodge-podge regulations. 


Mr. Stewart: Nor do we consider the regu- 
lations hodge-podge. But to get back again, if 
I may, to your suggestion. 


The Town of Mississauga lies within the 
County of Peel, and immediately west is the 
County of Halton. I think, in a very short 
time, those two counties will be forming a 
regional municipality, to have a strong viable 
municipal entity, lying between Hamilton and 
Metropolitan Toronto. 


Mr. Skoberg: Are you speaking on full 
authority of the Council of the town which 
you are representing? 


Mr. Stewart: I am speaking as the solicitor 
for the town, employed by the town, and 
under their direction and instructions. I 
cannot speak for the whole Council really, 
Mr. Member, any more than any individual 
member of council could. 


Mr. Skoberg: Why are you still referred to 
as a town? This always sort of intrigues me a 
little? 


Mr. Stewart: We are referred to as a town, 
Mr. Member, because we are allied with the 
county. The County of Peel is rather large, 
and it is composed at the moment of several 
municipalities; the Town of Mississauga sup- 
plies about 60 to 65 per cent of the funds for 
county roads, previous to this year, for county 
assessment, for county health, and so on. If 
we were a city, we would be separated from 


the county, and the county would lose those 
funds. 


Mr. Skoberg: 
then. 


A question I would like to, I am wondering 
about, you say that you believe in a laissez- 
faire, your Council believes in a laissez-faire 
attitude, in other words, what I call laissez- 
faire, of course, is the law of the jungle. Do 
you have any supervision over the cab 
licences which you issue now? 


This is straight terminology 


Mr. Stewart: Yes, sir. 


Mr. Skoberg: How do you inspect them? 
And how do you supervise them? 
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M. Stewart: Avec tout le respect que j 
vous dois, monsieur Skoberg, une municipa 
lite de 135,000 habitants qui connait un tau: 
de croissance de population de 5 a 10 p. 10 
par année, et qui a une superficie de 11 
milles carrés n’est pas un méli-mélo 4d 
municipalités. 


M. Skoberg: J’ai parlé d’un méli-mélo d 
réeglements. 


M. Stewart: Mais je ne donnerais pas ¢ 
méme qualificatif A ses réglements. Mais enfin 
pour revenir a votre question. 


La ville de Mississauga se trouve dans k 
comté de Peel et a l’ouest se trouve le comfté 
de Halton. Je pense que d’ici peu ces deus 
comtés seront constitués en une municipalit 
régionale qui sera une entité municipal 
viable forte entre le Toronto métropolitain e 
Hamilton. 


M. Skoberg: Est-ce que vous parlez au nom 
du Conseil municipal que vous représentez? 


M. Stewart: Je vous parle en tant que con- 
seiller juridique de la ville, et d’aprés les 
directives qu’ils m’ont fournies. Je ne peux 
pas parler au nom de tout le Conseil vrai- 
ment, plus qu’aucun autre membre du Conseil 
ne pourrait le faire. 


M. Skoberg: Pourquoi dit-on encore de ville 
en parlant de votre municipalité? Cela m/’in- 
trigue quelque peu? 


M. Stewart: On nous qualifie de ville parce 
que nous sommes rattachés au comté. Le 
comté de Peel est assez grand et il comprend 
en ce moment bon nombre de municipalités, 
et la ville de Mississauga fournit environ 60 a 
65 p. 100 des fonds pour les routes du comté, 
et avait cette année, pour l’évaluation du 
comté, les services d’hygiéne, etc. 

Si nous étions une cité nous serions une 
entité distincte du comté. Le comté perdrait 
ces fonds. 


M. Skoberg: C’est une simple question de 
terminologie. - 


Il y a une autre question a laquelle je 
songe. Vous dites que vous croyez, de méme 
que votre Conseil, qu’il faut avoir une atti- 
tude de laisser faire, en d’autres mots ce que 
j’appelle simplement la loi de la jungle. Mais 
est-ce que vous avez une surveillance sur les 
permis de taxis que vous émettez a présent? 


M. Stewart: Oui. 


M. Skoberg: Comment faites-vous Vinspec- 
tion et comment les surveillez-vous? ‘a 
Pa 
a 
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_ Mr. Stewart: I would like to ask Mr. Harri- 
son to answer that question. Would you mind 
f Mr. Harrison answered that? 

| 
| 
Mr. Thomas Harrison (Chief License In- 
yjpector for the Town of Mississauga): All 
‘ab operators in the town of Mississauga, 
yefore they are issued a licence, have to have 
1. Department of Transport certificate of road 
worthiness; the cab is inspected for cleanli- 
ness, spare tires, condition of tires, and every- 
hing else. The meters are checked and sealed 
oy our inspectors, and this is done twice a 
year. Every cab is done twice a year. 


The Chairman: Fine, fine. 


Mr. Skoberg: Mr. Stewart, I believe, men- 
iioned a while ago, and I missed the place 
hat you are referring to, Mr. Stewart, was it 
New York that you suggested where the taxi 
jrivers treated their passengers with disdain? 


Mr. Stewart: Mr. Member. I have read vari- 
dUS papers and publications to that effect. 


Mr. Skoberg: Have you had any personal 
dbservations? Or is this strictly your opinion, 
that you are putting on record at this particu- 
lar time? 


_ Mr. Stewart: I have not been to New York 
for some time, but when I was in New York, 
on various occasions in the past, I did not 
t articularly enjoy riding in the taxis. I en- 
joyed riding in the taxis more around here, 
hether it was Mississauga or Metro, because 
hey seem to be politer, more interested in 
their work and in their fares. 


Mr. Skoberg: But you were giving this 
really as your opinion. I mean you had no 
documented facts, in so far as the taxi drivers 
anywhere else... 


Mr. Stewart: No, sir. 


Mr. Skoberg: Alright. How many licences 
do you have? And how many have you issued 
now in your town? 


Mr. Harrison: We have approximately 200 
licences issued in 1969. They are in the pro- 
cess of being renewed now. And last year we 
had approximately 455 licensed cab drivers. 


Mr. Skoberg: Have you any knowledge, or 
do you possibly know how many of these 
people, cab owners, live in your town? 
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M. Stewari: Je voudrais demander a M. 
Harrison de répondre a cette question. Per- 
metteriez-vous qu’il y réponde? 


Le présideni: Oui. 


M. Thomas Harrison (Inspecteur en chef 
des permis de la Ville de Mississauga): Avant 
quwils ne recoivent leurs permis, tous les pro- 
priétaires de taxis dans la ville de Missis- 
sauga doivent avoir un certificat du ministére 
des Transports attestant de la sécurité de 
leurs véhicules. On fait l’inspection des taxis 
quant a la propreté, les pneus de rechange, la 
condition des pneus, enfin tous les differents 
aspects. On vérifie le taximeétre qui est scellé 
par nos inspecteurs; cela est fait’ 2 f0Is7 par 
année. Chaque taxi est ainsi inspecté 2 fois 
par année. 


M. Skoberg: M. Stewart, je pense, a dit il y 
a un instant, enfin, est-ce que vous parliez de 
New York, oti les chauffeurs de taxi traitaient 
leurs voyageurs avec dédain? 


M. Stewart: Monsieur Skoberg, j’ai lu dans 
différents journaux et publications que c’en 
était ainsi. 

M. Skoberg: Est-ce que vous avez eu une 
expérience personnelle, ou est-ce simplement 
un avis que vous consignez au compte rendu 
maintenant? 


M. Stewart: Je ne suis pas allé 4 New York 
depuis un bon moment, mais lorsque je me 
suis rendu a New York a différentes reprises, 
par le passé, je n’ai pas vraiment aimé pren- 
dre un taxi. Je préfére prendre un taxi ici, 
soit A Mississauga ou dans le Toronto métro- 
politain parce que les chauffeurs sont plus 
polis, plus intéressés a votre confort et a leur 
travail. 


M. Skoberg: Mais c’est votre avis personnel. 
Vous n’avez pas de faits documentés pour ce 
qui est des chauffeurs de taxi ailleurs... 


M. Stewart: Non monsieur. 


M. Skoberg: Merci. Combien de permis 
avez-vous maintenant, et combien en avez- 
vous émis dans votre ville? 


M. Harrison: Nous avons émis 4 peu pres 
200 permis de taxi en 1969 et maintenant 
nous sommes en voie de les renouveler. L’an- 
née derniére nous avions environ 455 chauf- 
feurs de taxi qui détenaient un permis. 


M. Skoberg: Savez-vous combien de ces 
personnes, chauffeurs de taxi, habitent dans 
la ville de Mississauga? 
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Mr. Harrison: I would say that about 35 per 
cent of them live in the Town of Mississauga. 
We have cab owners from Metropolitan 
Toronto, we have them from Brampton, we 
have them from Oakville and Burlington. As 
long as the man meets the requirements of 
the by-laws, we do not say he has to live in 
the Town of Mississauga to have a licence. 


Mr. Skoberg: Do you license the individuals 
who are cab owner drivers? 


Mr. Harrison: Yes. 


Mr. Skoberg: Well, then you do not license 
the company, do you? The company and the 
individual drivers? 


Mr. Harrison: A company could have a fleet 
licence, but they are limited to four cars. 


Mr. Skoberg: They are limited to four, this 
is the point. 


Mr. Harrison: So nobody has a monopoly in 
the Town of Mississauga. And I might point 
out, at this time, that there is no trading in 
licence plates in the Town of Mississauga, 
like there could be in Metropolitan Toronto. 
A man buys a licence in the Town of Missis- 
sauga, and that licence is only worth what he 
paid for it. If he decides he wants to get out 
of the cab business, he does not sell his 
licence to someone else, he turns that licence 
back to us, and it is disposed of. There is no 
trading in licences. 


Mr. Skoberg: If I understood, one of the 
answers that you did give a while ago, Mr. 
Stewart, to one of the members, your town 
would be quite in agreement with a recipro- 
cal agreement, in so far as cab operation is 
concerned? 


Mr. Stewart: If that suited the cab owners 
of Mississauga, of course. At the present time, 
there is a great deal of traffic of people from 
Mississauga to Toronto, and from Toronto to 
Mississauga, from Metropolitan Toronto to 
Toronto International Airport, and back 
again. If such an arrangement would be to the 
benefit of the Mississauga owners, certainly, I 
would suggest Council would be in agreement 
with that. 


Mr. Skoberg: Has your town made any 
representation to the Department of Trans- 


port, in so far as service to the Airport is 
concerned? 


Mr. Stewart: No, sir. 


Mr. Skoberg: At no time? 
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M. Harrison: Je dirais qu’environ 35 p. 10( 
d’entre eux habitent la ville de Mississauga 
Il y a des propriétaires du Toronto métropoli: 
tain, de Brampton, Oakville, et Burlington. Sj 
on répond aux exigences des réglements, on 
n’insiste pas pour qu’il habite la ville de Mis- 
sissauga pour obtenir son permis. ; 


M. Skoberg: Est-ce que vous émettez des 
permis pour les personnes qui sont propriétai- 
res-chauffeurs de taxi? 


M. Harrison: Oui. 


M. Skoberg: Alors vous n’émettez pas de 
permis pour la compagnie, disons, pour la 
compagnie et les chauffeurs particuliers? 


M. Harrison: Une compagnie pourrait avoir 
un permis d’équipe, mais ils ne peuvent l’a- 
voir que pour 4  voitures. 


M. Skoberg: Ils ne peuvent avoir que 
quatre voitures, c’est ca le point. 


M. Harrison: Personne n’a de monopole 
dans la ville de Mississauga, et je pourrais 
signaler en ce moment qu’on ne peut trafiquer 
les plaques de taxi A Mississauga comme cela 
pouvait se faire dans la région métropolitaine 
de Toronto. Si un particulier achéte un 
permis a Mississauga, cela ne vaut que le prix 
qu’il y a mis. S’il désire se retirer de l’indus- 
trie du taxi, il ne peut vendre son permis 4 
quelqu’un d’autre. Il nous remet plutot son 
permis et nous en disposons. On ne peut pas 
ainsi trafiquer avec ces permis. Y 


M. Skoberg: Si j’ai bien compris une des 
réponses que vous avez fournie il ya Us 
instant, monsieur Stewart, A un des membres 
du Comité, votre municipalité serait tout a 
fait d’accord pour ce qui est d’une entente de 
réciprocité pour Vexploitation de taxis? 


M. Stewart: Si cela convenait aux proprié- 
taires de taxi de Mississauga, bien entendu. 
En ce moment il y a beaucoup de trafic de 
Mississauga 4 Toronto et de Toronto A Missis- 
sauga, et du Toronto métropolitain 4 l’aéro- 
port international et retour. Si de telles dispo- 
sitions étaient & lavantage des propriétaires 
de Mississauga, alors je proposerais que le | 
Conseil se mette d’accord avec cela. 


M. Skoberg: Est-ce que votre ville a for-— 
mulé des instances au ministére des Trans- 
ports pour ce qui est des services a V’aéroport? 


Stewart: Non monsieur. 


Skoberg: Jamais? 
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Mr. Stewart: 


Mr. Skoberg: Do you believe in your own 
ind, in your own opinion, at this particular 
me, that a direct line from the Airport to 
ie taxi companies in your town, would be of 
ny advantage? Such as the hotels? Now, 
am referring to, you know, when you go into 
re Airport, you see telephones lined up there 
xr the various hotels? 


No, sir. 


| Mr. Stewart: It might be, sir, I am not sure. 


Mr. Skoberg: Have the taxi companies, in 
our town, made any representation to Coun- 
1 for any change? Asking you to make 
xpresentation to the Department of Trans- 
ort? 


Mr. Stewart: I think I might say, Mr. 
fember, they have suggested that they 
ould have certain rights within the Airport; 
ut the town. has stated that that is within 
le jurisdiction of the Crown, and it is up to 
ie Crown to make what arrangements it 
sems necessary. 


Mr. Skoberg: Well, I mean a direct question 
en. Have the taxi companies made rep- 
sentation to Council of your town in this 
‘gard? 


Mr. Harrison: Not that I know of. 


Mr. Stewart: Mr. Harrison states that he is 
ot aware of direct representation, within my 
wn knowledge, any statements bearing on 
hat you say, have been indirect only. 


Mr. Skoberg: Thank you very much. 
The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Mr. Chairman. Does your 
‘unicipality tax all businesses, or licence all 
Usinesses, which operate at the Airport? 


|Mr. Stewart: I would like Mr. Harrison to 
sention that, please. 


‘Mr. Harrison: We licence a barber shop, 
at is within the confines of the premises of 
ie Toronto International Airport. We also 
cence a restaurant that is in the confines 
iere. This is, more or less, to give the Peel 
ounty Board of Health an opportunity to go 
. there, periodically, to inspect the premises 
© sanitary reasons. 


Mr. Rock: You do not charge any business 
Xxes at all, just licence, you just do this 
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M. Stewart: Non monsieur. 


M. Skoberg: Croyez-vous, a votre avis, 
qu’une ligne directe a partir de l’aéroport aux 
compagnies de taxis de votre ville serait un 
avantage? Tels les hdtels disons? II] s’agit ici 
des téléphones pour les différents hétels que 
l’on trouve a l’aéroport. 


M. Stewart: Peut-étre monsieur. Je n’en 
suis pas certain. 


M. Skoberg: Est-ce que les compagnies de 
taxi de votre ville ont formulé des instances 
aupres du Conseil municipal pour avoir des 
changements, pour vous demander de formu- 
ler des instances auprés du ministére des 
Transports? 


M. Stewart: Je pourrais peut-étre vous 
répondre, monsieur, qu’ils ont dit qu’ils 
devraient avoir certains droits a laéroport, 
mais la ville a dit que cela relevait de la 
compétence de la Couronne, et c’est 4 la Cou- 
ronne de prendre les dispositions qu’elle juge 
bon de prendre. 


M. Skoberg: Alors une question directe. 
Est-ce que les compagnies de taxi ont formulé 
des instances auprés de votre Conseil munici- 
pal a cet égard? 


M. Harrison: Pas que je sache. 


M. Stewart: M. Harrison dit qu’il n’est pas 
au.courant d’instances qui auraient été for- 
mulées de facon directe et, A ma connaissance, 
toutes les déclarations 4 cet égard n’auraient 
été faites qu’indirectement. 


M. Skoberg: Merci beaucoup. 
Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Monsieur le président. Est-ce qu’il 
y a une taxe municipale pour toute entreprise 
a l’aéroport, ou est-ce que votre ville émet des 
permis a ces entreprises? 


M. Stewart: 
vous reponde. 


J’aimerais que M. Harrison 


M. Harrison: Nous émettons un permis pour 
un salon de coiffure pour hommes qui se 
trouve a l’aéroport international de Toronto, 
et nous émettons aussi un permis pour un 
restaurant qui se trouve aussi a l’aéroport. I 
s’agit tout simplement pour donner au Conseil 
d’hygiene du Comté de Peel la _ possibilité 
d’inspecter ces lieux, de temps en temps, pour 
des fins d’hygiéene. 


M. Rock: Mais vous ne percevez pas des 
impots municipaux. Vous émettez simplement 
des permis, et vous faites cela simplement 
pours. 
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Mr. Harrison: Our licence fee is nominal 
for the barber shop; it could be $5 for the 
first chair, and $1 for each additional chair. If 
it is a four chair shop, it would be less than 
$10. 


Mr. Deakon: The prices of haircuts are not 
nominal. 


Mr. Rock: You have not got a business tax 
based on rental value, or anything of the 
premises that they rent? 


Mr. Stewart: The airport pays a sum in lieu 
of taxes. 


Mr. Rock: Well the airport may do that in 
lieu of taxes. I believe that the City of Dorval 
not only licences but also charges business 
taxes to anyone operating a business at the 
international airport. This is why I wanted to 
know whether or not you people do the same 
thing which shows that you do have munici- 
pal authority on federal grounds. Actually 
this is what I am getting and I would like to 
know whether you also have a business tax. 


Mr. Harrison: 
authority. 


They might have _ that 


Mr. Rock: You are not sure though. 


Mr. MHarrison: They might have that 
authority illegally. I could not say that we 
were within our rights to do that. We have no 
objection from the restaurant operator or the 
barber for a licence. 


Mr. Rock: I noticed that you are the person 
in charge of licensing within your municipal- 
ity but you have nothing to do within your 
Own municipality then as far as real estate 
value is concerned? 


Mr. Harrison: No, that is the Assessment 
Department. 


Mr. Rock: Then you not sure whether your 
municipality does charge a business taxa 
percentage of a rented value of the premises 
that a person rents. 


Mr. Harrison: I could not answer that. The 
Assessment Department would have to pro- 
vide that information. 


Mr. Rock: I see. 


Mr. Skoreyko: Let us talk about ground 
transportation. 


The Chairman: That is a very good idea 
because since this morning we have been 
pretty far afield. 
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M. Harrison: La cotisation pour le permis 
pour le salon de coiffure est nominale; ce 
pourrait étre $5 pour un premier fauteuil et 
$1 pour chaque fauteuil additionnel. Si c’est 
un salon de coiffure de 4 fauteuils alors ce 
n’est que $10. 


M. Deakon: Mais le prix pour une coupe de 
cheveux n’est pas nominal. 


M. Rock: I] n’y a pas une taxe d’affaires 
suivant la valeur de location? 


M. Stewart: L’aéroport paie une somme 
donnée au lieu d’impots. 


M. Rock: L’aéroport peut le faire au lieu de 
payer des taxes. Je crois que la ville de 
Dorval, émet des permis mais impose aussi 
une taxe d’affaires 4 quiconque a une entre- 
prise a l’aéroport international de Dorval. 
C’est pourquoi je voulais savoir si vous faisiez 
la méme chose, car cela prouverait que vous 
avez en effet une autorité municipale pour ce 
qui est des terrains du fédéral. C’est ce a quoi 
je voudrais en venir maintenant. Je voudrais 
aussi Savoir si vous avez une taxe d’affaires? 


M. Harrison: Il se peut qu’ils aient com 
autorité. 


M. Rock: Mais vous n’en étes pas certain. 


M. Harrison: Il se peut quils détiennent 
cette autorité illégallement. Je ne pourrais 
vous dire si c’est 14 notre doit. On ne s’op- 
pose pas du tout a ce que le coiffeur ou le 
restaurant prennent leur permis de nous. 


M. Rock: Je vois que vous étes responsables 
de V’émission de permis dans les limites de 
votre municipalité, mais vous n’avez rien a 
voir dans votre propre municipalité alors 
pour ce qui est de l’évaluation immobiliére? 


M. Harrison: Non. 


d’évaluation. 


Il s’agit du_ service 


M. Rock: Alors vous n’étes pas certain si 
votre municipalité impose une taxe d’affaires, 
c’est-a-dire un pourcentage de la valeur ee 
location de lendroit. 


Je ne saurais vous le dire. 
service d’évaluation de _ vous 


M. Harrison: 
Crest ar 
répondre. 


M. Rock: Je vois. 


M. Skoreyko: Si nous discutions du rai 
port routier. 


Le président: Une excellente idée. Deptt 
ce matin nous nous sommes vraiment éloignés 
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An hon. Member: Get to the point. 


Mr. Rock: Well, I am on a point. 
The Chairman: Order please. 


Mr. Rock: Does the Air Terminal Transport 
company pay a business tax or a licence to 
rour municipality for operating in your 
nunicipality? 


Mr. Stewart: It pays the normal licence fee 
i a fleet owner, sir. 


| Mr. Rock: I understand that this was only 
‘ranted to them a few months ago. What did 
hey pay before this? 


| An hon. Member: Well, they paid business 
ax, like every other business in the Town of 
Mississauga. 


_ Mr. Stewart: Air Terminal Transport pays 
Jusiness taxes by reason of its ownership or 
»y reason of its tenancy of real property 
ituated within the Town of Mississauga. 


Mr. Rock: That was the other question I 
vas going to ask. Is there a principle place of 
)Usiness in Mississauga or is it in 
“Aetropolitan-Toronto. 


Mr. Stewart: It is in Mississauga sir. 


_Mr. Rock: They do pay licences there. 


Mr. Stewart: Yes. 


Mr. Rock: In issuing a brokerage licence to 
\ir Terminal Transport, which I believe that 
hey requested just lately. I understand they 
have a brokerage for up to 80 cars. 


Mr. Stewart: Yes, sir. 


' Mr. Rock: Does this mean that you are 
ybliged to issue 80 licences to them whenever 
hey request it? 


Mr. Stewart: No sir. This does not necessi- 
ate, nor does it require or intimate that any 
icences would be issued to them. In fact no 
icences are issued under a brokerage licence. 
They simply operate as a despatcher, provid- 
ng services and a location for cabs to operate 
mut of, and so forth. The licences would be 
eld by owners other than that brokerage 
owner. 


Mr. Rock: Mr. Stewart, I heard your legal 
pinion in regards to this... 


Mr. Stewart: Ross vs The Queen. 
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Une voix: N’y allez pas par quatre chemins. 


M. Rock: Je m’explique. 
Le présideni: A Vlordre, s’il vous plait. 


M. Rock: Est-ce que l’Air Terminal Trans- 
port Company paie une taxe d’affaires ou un 
permis 4 votre municipalité pour fin d’exploi- 
tation dans votre municipalité? 


M. Stewart: La Compagnie paie un permis 
normal de propriétaire d’équipe de voitures. 


M. Rock: Je crois que ceci leur fut accordé 
il n’y a que quelques mois. 
Que payaient-ils avant cela? 


Une voix: Ils payaient des taxes comme 
toutes les autres entreprises a Mississauga. 


M. Stewart: La compagnie Air Terminal 
Transport paie une taxe d’affaires en vertu de 
sa propriété ou de ses emplacements immobi- 
liers qui se trouvent dans les limites de la 
ville de Mississauga. 


M. Rock: Voila V’autre question que j’allais 
poser. Y a-t-il un centre d’affaires a Missis- 
sauga, ou est-ce que cela se trouve dans la 
région métropolitaine de Toronto? 


M. Stewart: Dans Mississauga, monsieur. 


M. Rock: Donc ils détiennent leur permis 
de Mississauga. 


M. Stewart: Oui. 


M. Rock: Un permis d’agence a été émis a 
la compagnie Air Terminal Transport qui l’a- 
vait demandé tout récemment. Si je com- 
prends bien, ils ont un permis d’agence pou- 
vant comprendre jusqu’a 80 voitures. 


M. Stewart: Oui, monsieur. 


M. Rock: Est-ce que cela signifie que vous 
devez émettre 80 permis lorsqu’ils en font la 
demande? 


M. Stewart: Non, monsieur. Cela ne signifie 
pas qu’un permis leur serait émis. Aucun 
permis n’est donné en vertu d’un permis d’a- 
gence. Il s’agit simplement de fonctionner en 
tant que répartiteur en assurant les services 
et un emplacement pour l’exploitation des 
taxis, ainsi de suite. Le permis serait détenu 
par les propriétaires autres que le proprié- 
taire de l’agence. 


M. Rock: M. Stewart j’ai entendu l’avis 
juridique que vous avez fourni a l’égard de 
cette cause... 


M. Stewart: Ross contre la Reine. 
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Mr. Rock: Yes. Suppose that this Commit- 
tee would allow a common stand, disregard- 
ing completely the municipal by-laws of your 
municipality regarding taxis that is, would you 
believe that the Metropolitan taxi company 
would be able to come into the airport and 
operate legally, in your municipality? 


Mr. Stewart: No, sir. 


Mr. Rock: You do not believe they would 
be. 


Mr. Stewart: No, sir. 


Mr. Hock: You would believe then that the 
federal government would be allowing some- 
thing contrary to the by-laws of your 
municipality. 


Mr. Siewart: Yes, sir. 


Mr. Rock: Thank you. I just have one more 
question. Suppose that we recommend that 
the Department of Transport would allow all 
taxi firms to install, if they wished, a direct 
line service system between the airport and 
their dispatch centre. They would be getting 
quite a few calls for taxis. Would this be legal 
because they would be called to the airport 
by the customer. 


Mr. Stewart: If John Jones calls Metro cab 
or Diamond cab from the airport, that is 
legal, because John Jones has the perfect 
right to select the cab company that he 
wishes to ride in. 


Mr. Rock: And you see nothing illegal 
about a taxi firm that is not situated in your 
municipality installing a direct line telephone 
at the airport for this purpose? 


Mr. Stewart: Perhaps I do with regard to 
that statement, Mr. Rock, because that is a 
little bit different than an ordinary phone 
call. A direct line may be regarded almost as 
a place of business within another municipali- 
ty..I do not think it_is proper for instance 
under the existing policies and regulations for 
a Mississauga cab company to install a line at 
the Royal York. 


Mr. Rock: You may find objection then to 
the fact that all the hotels in Toronto, have a 


direct line telephone at the airport, which is 
in your municipality. 


Mr. Stewart: Well they are not operating a 
desk in that municipality by means of a 
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M. Rock: Oui. Disons que ce comité auto- 
rise un poste en commun, nonobstant que ce 
soit a Vencontre des réglements municipaux 
de votre municipalité pour les taxis, alors 
croyez-vous que les taxis du Toronto métropo- 
litain pourraient se rendre a l’aéroport et 
fonctionner légalement dans votre municipa- 
lité? 


M. Stewart: Non, monsieur. 


M. Rock: Vous ne le croyez pas. 


M. Stewart: Non monsieur. 


M. Rock: Alors vous croyez que le gouver- 
nement fédéral autoriserait dans ce cas quel- 
que chose qui serait contraire aux réglements 
de votre municipalité. | 


M. Stewart: Oui, monsieur. 


M. Rock: J’ai une derniére question A poser. 
Disons que nous recommandions que le minis- 
tére du Transport autorise 1’établissement 
d’une ligne téléphonique directe par toutes les 
compagnies de taxis qui le désirent, entre 
Vaérogare, et leur centre de répartition. Alors 
bien entendu, elles obtiendraient un bon 
nombre d’appels pour des taxis. Est-ce que ce 
serait légal, car le voyageur leur demanderait 
Q’aller le chercher a l’aéroport. 


M. Stewart: Si M. Dupont téléphone 4a la 
compagnie Métro ou a Diamond 4a partir de 
Vaérogare, c’est légal, parce que M. Dupont a 
tout a fait le droit de choisir la compagnie de 
taxi qu’il désire avoir. 


M. Rock: Alors il n’y a rien d’illégal quant 
au fait qu’une compagnie de taxi qui ne se 
trouve pas dans votre municipalité vienne 
installer une ligne téléphonique directe A l’aé 
roport a cette fin? 


M. Stewart: Peut-étre pour ce qui est de 
ces déclarations monsieur, parce que cela dif- 
fére quelque peu que d’un simple appel télé- 
phonique. Une ligne directe peut étre considé- 
rée, disons, a peu prés comme un lieu 
affaires dans une autre municipalité. Je ne 
crois pas que ce soit approprié, disons, en 
vertu de la politique et des réglements actuels 
qu’une compagnie de Mississauga établisse 
une ligne téléphonique au Royal York. 


M. Rock: Alors peut-étre que vous étes 
opposé au fait que tous les hétels de Toronto 
aient aussi une ligne téléphonique directe a 
Vaéroport qui se trouve tout de méme dans 
votre municipalité. a 


M. Stewart: Ils n’ont pas un bureau dans 
cette municipalité en vertu d’une ligne télé 
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direct phone call, I do not think. I think the 
illustration or the comparison is a little bit 
different, sir. 


Mr. Rock: The telephone itself is not a 
desk. The taxi firm would not have a desk 
there. It would just be a direct line which 
anyone can pick up and use. Thank you very 
much, sir. 


The Chairman: Mr. Guay. I think Mr. Guay 
will speak in French. Would you try to get 
the translation. 


M. Guay (Lévis): Merci, monsieur le prési- 
dent. Je voudrais demander a M. Stewart de 
résumer, en quelques mots, ce qu’il veut 
obtenir. 

| Mr. Stewart: Mr. Guay we are not trying to 
obtain any particular thing from this Com- 
mittee. We only want to make it clear that 
our interest in this whole matter stems from 
he fact that the Toronto International Air- 
port lies within Mississauga. We have by-laws 
relating to the taxi-cab business. We 
consider there are basic policies in the opera- 
ion of the cab business, as between certain 
municipalities, and we would like those basic 
licies to be upheld. We also have an inter- 
est in upholding the interests of Mississauga 
tabs that are licensed within our town. Per- 
haps that is a sufficient summation for you, 
sir. 


| M. Guay (Lévis): Tous ceux qui ont témoi- 
ené devant ce Comité, tant a Montréal qu’a 
Toronto, semblent préconiser l]’établissement 
d’un poste commun ouvert a toutes les compa- 
nies de taxis qui donnerait la liberté du 
choix et partout, éviterait toute discrimina- 
tion. Si je comprends bien votre réponse, vous 
voulez que ce soit les taxis de votre municipa- 
lité qui assurent le transport, étant donné 
que l’aéroport est situé dans ses _ limites. 
Est-ce que j’ai raison? 


_ Mr. Stewart: Not entirely, sir. We do not 
suggest that the Mississauga cabs have to 
varry all the fares. As I said previously, any 
person can pick up a phone and call the cab 
of his choice. He may have a credit card with 
a Metro cab company; obviously, he wants to 
; se that company, and he has a perfect right 
to use that company. But we do not suggest 
that Metro cabs can have a cab stand, and 
solicit fares and pickups at Toronto Interna- 
tional Airport, unless Mississauga cabs have 
some reciprocal benefit, from and within the 
Metro area. 
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phonique directe. Je ne le crois pas. Mais 
plutét je crois que cet exemple ou cette com- 
paraison n’est plus la méme. 


M. Rock: Un téléphone ne constitue pas un 
bureau. Donec la compagnie de taxi n’aurait 
pas un bureau a l’aéroport, mais tout simple- 
ment une ligne directe que tout le monde 
peut utiliser. Merci, monsieur. 


Le président: Monsieur Guay. Je crois que 
M. Guay va parler en francais. J’espére que 
nous aurons une traduction. 


Mr. Guay (Lévis): Thank you, Mr. Chair- 
man. I would like to ask Mr. Stewart to sum 
up in a few words just exactly what he wants 
to obtain. 


M. Stewart: Monsieur Guay, nous n’es- 
sayons pas d’obtenir quoi que ce soit de précis 
de votre Comité. Nous voulons tout simple- 
ment que ce soit trés clair et que notre intérét 
dans toute cette question provient du fait que 
Vaéroport international de Toronto se trouve 
situé dans Mississauga. Nous avons des régle- 
ments municipaux a lVégard de l’industrie du 
taxi. Nous estimons qu’il y a des politiques 
fondamentales pour l’exploitation des taxis 
entre diverses municipalités, et nous vou- 
drions que ces politiques fondamentales soient 
maintenues. Nous avons intérét aussi a ce 
que les intéréts des taxis de Mississauga qui 
détiennent leur permis de notre municipalité 
soient maintenus aussi. Cela résume peut-étre 
bri€vement ce que vous voulez, monsieur. 


Mr. Guay (Lévis): All those who have come 
to testify before the Committee, both in 
Montreal and here in Toronto, seem to advo- 
cate the setting up of a common stand that 
would be open to all taxi companies in order 
to give a free choice and avoid all discrimina- 
tion. If I understood your answer correctly, in 
view of the fact that the airport is located 
within the boundaries of your municipality, 
you want the taxis from your own municipal- 
ity to provide the transportation services. Am 
I right? 


M. Stewart: Pas tout a fait, monsieur. Nous 
ne suggérons pas que les taxis de Mississauga 
doivent transporter tous les clients, car, 
comme je l’ai dit auparavant, toute personne 
peut prendre le téléphone et appeler un taxi 
de son choix. Il se peut qu’il ait une carte de 
crédit aupreés de la compagnie de taxis de la 
région métropolitaine, et par conséquent, il 
voudra employer ce taxi. Il est tout a fait 
justifié a employer cette compagnie. Mais 
nous ne suggérons pas que les taxis de la 
région métropolitaine puissent avoir un poste 
de taxis et solliciter de la clientéle a 1]’aéro- 
port international de Toronto, 4 moins que les 


[Text] 


M. Guay (Lévis): Justement, je ne pense 
pas que vous vouliez l’exclusivité, en fait, 
nous luttons contre l’exclusivité, accordée a 
Air Terminal, c’est plutdt la réciprocité que 
vous désirez obtenir; c’est-a-dire que si un 
taxi de Toronto se rend a Mississauga et 
prend des gens pour les ramener a Toronto, a 
votre tour, lorsque vous viendrez reconduire 
des passagers a Toronto, vous voulez avoir le 
droit de les emmener a l’aéroport, par le fait 
méme. 


Mr. Stewart: That is correct, sir. 


M. Guay (Lévis): Y a-t-il eu des pourpar- 
lers entre les deux compagnies ou entre les 
deux municipalités ou les deux organismes, si 
vous aimez mieux? 


Mr. Stewart: No, sir. 


M. Guay (Lévis): Ne pensez-vous pas que 
ce serait la chose la plus importante a faire 
que d’avoir d’abord des pourparlers entre les 
deux groupes? Nous ne sommes pas ici pour 
tenter de régler des conflits entre municipali- 
tés, mais pour étudier le probléme du trans- 
port terrestre a partir des aéroports ou dans 
les municipalités. 


Mr. Stewart: I think your point is well 
taken, sir, that there could be discussions 
between Mississauga and between the Metro 
Licensing Commission, to perhaps iron out 
this problem. I am sure that the municipali- 
ties do not want to make this situation any 
more difficult than apparently it is but, up to 
the present time, there have not been discus- 
sions between the two licensing authorites. 


M. Guay (Lévis): L’aéroport est situé dans 
les limites de votre municipalité, monsieur 
Stewart, et je crois que si le Comité recom- 
mandait que ce soit vous qui ayez l’exclusi- 
vité et que les taxi Metro de Toronto n’aient 
pas le droit de ramener des passagers de 
la-bas, vous n’auriez pas le droit vous non 
plus de ramener des passagers de Toronto & 
Vaéroport. Alors, je pense bien que nous crée- 
rions un probléme beaucoup plus grave que 
celui qui existe présentement. 


Mr. Stewart: I think, again, you are right, 
sir. If only Mississauga cabs could operate 
from Toronto International airport, it would 
increase the problem, and it would not be fair 
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taxis de Mississauga aient des avantage 
réciproques de la région métropolitaine et ; 
Vintérieur méme de la région métropolitaine. 


Mr. Guay (Lévis): Precisely, I do not thinl 
that you want any exclusiveness. We ar 
fighting against an exclusive franchise grant 
ed to Air Terminal. But you do want ft 
obtain reciprocity which is to say that if; 
taxi from Toronto goes to Mississauga ant 
picks up fares to bring them back to Toronto 
you also want to be able to take passenger 
back to the airport when you come in witl 
fares to Toronto. 


M. Stewart: raison 


monsieur. 


Oui, vous avez 


Mr. Guay (Lévis): Have there been any 
talks between the two companies or betwee! 
the two municipalities or the two organiza 
tions, if you prefer? 


M. Stewart: Non, monsieur. 


Mr. Guay (Lévis): Do you not think that i 
would be the most important step to have 
talks between both groups? We are not here 
to try to settle conflicts between municipali- 
ties, but rather to consider the problem of 
ground transportation from airports or withir 
municipalities. J 


M. Stewart: Je crois que vous avez proba- 
blement raison, monsieur. Il pourrait y avoit 
des pourparlers entre Mississauga et la Com- 
mission des permis de la région métropoli- 
taine pour essayer de régler le probleme. Je 
suis sur que les municipalités ne veulent pas 
que la situation soit plus difficile qu’elle ne 
Vest en apparence. Mais, jusqu’a maintenant, 
il n’y a pas eu de pourparlers entre les deux 
autorités qui octroient des permis. ; 


Mr. Guay (Lévis): The airport is located 
within the boundaries of your municipality, 
Mr. Stewart, and I think that if the Commit- 
tee were to recommend that you be the ones 
who have the exclusive right to transporta- 
tion and that the Metro Toronto taxis have no 
right to bring back passengers from there, 
neither would you be entitied to bring back 
fares from Toronto to the airport. And thus I 
think we would be creating a much more 
serious problem than the one that exists at 
the present time. . 


M. Stewart: Je crois qu’encore une foi : 
vous avez raison, monsieur. Si seuls les taxis 
de Mississauga pouvaient exploiter a partir de 
Vaéroport international de Toronto, a 


- 
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o the individual who comes from the airport, 
xr goes to the _ airport. 


| M. Guay (Lévis): Une autre question, je ne 
ais Si vous pourrez y répondre, je la poserai 
wussi a la compagnie Air Terminal lorsqu’elle 
mjiendra témoigner. Pensez-vous que si le 
Comité accordait la permission, soit aux taxis 
le Mississauga ou a toutes les compagnies de 
axis du Toronto métropolitain, de desservir 
’aéroport, que la compagnie serait encore 

téressée, a placer des soumissions? Je sais 
jue le contract expire en 1970, la date pré- 
‘ise, je ne le sais pas. Ou advenant le cas 
sontraire, croyez-vous que les taxis pour- 
‘aient donner le méme service que l’aéroport 
1 déja sans limousine et sans autobus? 


_Mr. Stewart: Mr. Member. What you are 
sking me is something that is, to a certain 
»xxtent, beyond my jurisdiction. I can only 
uggest to you that it is often difficult, for 
axi owners, to give service during the slack 
yeriods, of any day. It is many years since I 
lrove a cab, when I was going to school, but 
‘ertainly there is a time in the small hours of 
he morning, when there is very little busi- 
ess; obviously, there are not going to be 
nany drivers, or many cabs around. I think 
you have noticed that in many towns and 
‘ities; sometimes, in the small hours of the 
norning, you just cannot find a cab for love 
10or money. And the same just might exist at 
Toronto International Airport. 


_M. Guay (Lévis): Une autre question trés 
‘ourte, monsieur le président. Pensez-vous 
jue si Yon accordait le permis aux compa- 
mies de taxis de votre municipalité, et vous 
vez dit qu’il y en avait 200 je crois, ce serait 


juffisant pour desservir l’aéroport? 


| 


Mr. Stewart: I do not think so, sir. 


| M. Guay (Lévis): Alors, qui a fixé le chiffre 
Je 200? Est-ce la Commission des transports? 
Qui fixe le nombre de taxis 4a 200 chez vous? 


Mr. Stewart: The people who want to drive 
hd own cabs. If another five, ten, fifteen, 
jwenty, or fifty people want to operate cabs in 
Mississauga, or fifty people want to operate 
tabs in Mississauga, they can make applica- 
lon; under the present policy of the Town of 


Mississauga, they can get the necessary 
icences. There is no limitation on the 
umber, sir. 
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aggraverait le probleme, et ce ne serait pas 
juste envers les individus qui arrivent de l’aé- 
roport ou qui se rendent a Il’aéroport. 


Mr. Guay (Lévis): Another question. I do 
not Know whether you will be able to answer 
this one, so I will also ask it when Air Termi- 
nal Transport comes before us to testify. Do 
you think that if the Committee were to grant 
permission either to Mississauga taxis or to 
all taxi firms in Metro Toronto to service the 
airport that the company would still be inter- 
ested in putting in tenders? I know that the 
contract is supposed to expire in the course of 
1970. I do not know the exact date. Or should 
the company not be interested in tendering, 
do you think that taxis could- give the same 
service that the airport already has without 
limousines and without buses? 


M. Stewart: Monsieur Guay, ce que vous 
me demandez, est jusqu’a une certaine mesure 
au-dela de ma compétence. Je ne puis que 
vous suggérer que c’est trés souvent difficile 
pour les propriétaires de taxis de donner un 
service pendant la période morte de toute 
journée. Il y a trés longtemps, depuis que j’ai 
conduit un taxi, quand j’allais a l’école, mais 
il y a certainement des moments aux petites 
heures du matin owt il y a trés peu d’affaires, 
et par conséquent, il n’y aura pas beaucoup 
de chauffeurs ni de taxis a ce moment-la. 
Vous lVavez probablement remarqué dans plu- 
sieurs villes. Parfois, pendant les petites 
heures du matin, il est absolument impossible 
de trouver un taxi. La méme chose pourrait 
peut-étre se produire a l’aéroport internatio- 
nal de Toronto. 


Mr. Guay (Lévis): One last question, Mr. 
Chairman, please. It will be very brief. Do 
you think that if we were to give a permit to 
the taxi firms in your municipality, and I 
believe you said that there were 200 taxis, 
that it would be sufficient to service the 
airport? 


M. Stewart: Non, monsieur, je ne le crois 
pas. 


Mr. Guay (Lévis): Well, then who estab- 
lished the figure at 200? Is it the Transport 
Commission? Who establishes the number of 
taxis in your municipality at 200? 


M. Stewart: Les gens qui veulent conduire 
et étre propriétaires de taxis. S’il y avait 5, 
10, 15, 20, ou 25 personnes de plus qui veulent 
exploiter des taxis 4 Mississauga, ils peuvent 
certainement en faire la demande, et en vertu 
de la politique actuelle de la municipalité de 
Mississauga, ils pourraient obtenir les permis 
requis. Il n’y a aucune limite quant au 
nombre. 
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M. Guay (Lévis): Il n’y a aucun organisme 
provincial qui fixe le nombre de taxis a 200 
ou 250? 


Mr. Stewart: No, sir. 


M. Guay (Lévis): Alors, si vous augmentiez 
ce nombre a Vinfini croyez-vous que l’associa- 
tion qui est venue témoigner ici appuierait 
nos recommandations? 


Mr. Stewart: You must remember those 
people in the taxi-cab business who have 
licenses, I think, usually like to have restric- 
tions or ceilings on the number, because it 
gives them advantages in the way of a 
monopoly. However, Mississauga has taken 
the viewpoint that free enterprise, laissez- 
faire, is another aspect of carrying on even a 
taxi-cab business, to date, it has worked out 
quite well, sir. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Stewart, Iam wondering if you could just 
because I have just come clearer, in the last 
five minutes, to understanding really your 
purpose and role in being here, and I must 
frankly admit, than I have all morning. Are 
you suggesting to us that, while you might 
_not like it, particularly if there was an open 
stand at the Airport, there is not anything 
you believe, within existing law, on the part 
of Mississauga to ban or prohibit the picking 
up of passengers at the Airport by Metropoli- 
tan cabs or any cabs? 


Mr. Stewart: Yes, sir. There is. It is con- 
trary to our By-law. 


Mr. Forrestall: Well, now, I thought you 
described it as private property, and under 
the jurisdiction of the Department of 
Transport. 


Mr. Stewart: That is true, dut the soliciting 
of passengers or picking up of people on the 
street by a cab licensed in one municipality— 
that is, the picking up by a metro cab of 
passengers in another municipality—is not 
allowed; it is not according to our by-law. 
Solici'ing and pick-ups are just not allowed. 
However, if any individual wanted to phone 
for a Metro cab... 


Mr. Forrestall: Yes, I am perfectly aware of 
all that, but as it relates to the airport, we are 
not talking about a street corner or outside 
the city hall in Mississauga; we are talking 
about the airport itself, Mr. Stewart. 
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Mr. Guay (Lévis): No provincial organiza 
tion establishes the number of taxis at 200 0 
250. 


M. Stewart: Non, monsieur. 


Mr. Guay (Lévis): Then, if you were t 
increase the number of taxis ad infinitum, d 
you think that the Association which came t 
testify here would second our recommenda 
tions? 


M. Stewart: Rappelez-vous que ces gens qu 
s’adonnent au transport par taxis, qui ont de 
permis, normalement aiment avoir des pla 
fonds ou des restrictions sur le nombre ca 
cela leur donne tout de méme des avantage 
sous forme d’un monopole. Toutefo‘s, Missis 
sauga est d’avis que Jentreprise libre, lh 
laisser faire, est un autre aspect de l’industri 
du taxi. Jusqu’a maintenant, cela a trés biel 
marché. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Merci, monsieur le président 
Monsieur Stewart, étant donné que j’ai biel 
compris depuis cinq minutes quel est l’objec 
tif de votre présence ici, beaucoup plus qui 
je ne l’avais saisi pendant tout Vavant-midi 
Est-ce que vous nous suggérez alors, méme § 
vous n’aimez pas tellement Vidée, particuliere 
ment s’il y avait un poste ouvert a l’aéroport 
que dans les réglements municipaux de Missis: 
sauga a Vheure actuelle, il n’y a rien qui em: 
pécherait la cueillette des passagers a l]’aéro- 
port par les taxis de la région métropolitaine 
ou d’ailleurs? 


M. Stewart: Oui, il y a quelque chose, c’es! 
contre notre réglement municipal. 


M. Forrestall: Oui, mais je croyais que vous 
aviez dit que c’était de la propriété privée qu 
relevait du ministére des Transports. 


M. Stewart: C’est vrai mais la sollicitation 
ou la cueillette des voyageurs dans la rue par 
un taxi qui détient son permis d’une munici- 
palité, c’est-a-dire la cueillette par un taxi de 
la région métropolitaine de voyageurs dans 
une autre municipalité, n’est pas permise. Ce 
n’est pas conforme a notre réglement munici- 
pal. La sollicitation et la cueillette ne sont 
pas permises. Toutefois, si une personne vou- 
lait +téléphoner pour obtenir un _ taxi 
métropolitain. .. : 


M. Forrestall: Oui, je suis au courant de 
cela, mais pour ce qui est de l’aéroport, nous 
ne parlons vraiment pas de la cueillette damn! 
la rue ou a V’extérieur de l’hétel de ville d e 
Mississauga, nous parlons de l’aéroport méme. 
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Mr. Stewart: Yes, I realize that. 


Mz. Forrestall: Would you enforce the regu- 
tion if the Department of Transport found, 
r a variety of reasons, that the travelling 
iblic would be best served if there were 
en stands? 


Mr. Stewart: We would attempt to enforce 
i regulations. By the same token, to use a 
mparison, perhaps a Mississauga cab owner 
yuld want to lease or buy a parcel of land 
' Metro, so it is private property, and he 
ight sit on that property and solicit pick- 
is. We do not consider that the proper oper- 
ion of the cab business. 


Mr. Forrestall: Nor would I, but within 
ur by-laws you would be able to prohibit 
lectively Metropolitan cabs or any cabs oper- 
ing from a common stand at that airport, 
rether the Department of Transport 
proved of it or not? 


Mr. Stewart: I think that we would make 
empts to prohibit, and we might have a bit 
-a problem with the Department of Trans- 
rt, but we consider that we have the right 
der our by-law to make such a prohibition. 


} 

Mr. Forrestall: What would be a fair 
cchange on the part of the Metropolitan 
2a? Have you thought it out that far yet? 


Mr. Stewart: A reciprocity arrangement in 
ne manner, as the former member here 
entioned, whereby Mississauga cabs could 
‘ve the right to take passengers back. In 
a words, if the Mississauga cab took a 
re from Toronto International Airport and 
ought such fare to the Royal York, he 
nuld have rights to go on the stand here in 
mt of the Royal York, or perhaps the King 
ward or otherwise, to take a fare back to 
Ssissauga. 


r. Forrestall: That would be sufficient, 
on? You think that your Town Council 
yuld probably consider that favourably as a 
ndard. 


Mr. Stewart: Naturally they would want to 
r representations from the Mississauga 
os that are going to be involved, but it 
»ms to me personally that that would be a 
Yr arrangement. 

A great deal of this problem is what is 
gested as deadheading back. A fare is 
xen from the Royal York to the Toronto 
ternational Airport and that Metro cab 
nnot stand out there; it has to leave. So the 
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M. Stewart: Oui, je le comprends. 


M. Forrestall: Est-ce que vous appliqueriez 
le réeglement si le ministére des Transports 
devait estimer que, pour une gamme de rai- 
sons, le public voyageur serait mieux desservi 
par des postes ouverts? 


M. Stewart: Nous essaierions d’appliquer 
nos réglements. Mais par contre, pour établir 
une comparaison, peut-étre qu’un propriétaire 
de taxis de Mississauga voudrait louer ou 
acheter un morceau de terrain dans la région 
métropolitaine pour que cela soit une pro- 
prieété privée, et il pourrait donc s’établir sur 
la propriété privée et solliciter de la clientele. 
Nous n’estimons pas que ce soit approprié. 


M. Forrestall: Moi non plus, mais d’aprés 
votre réglement municipal, vous pourriez 
interdire effectivement tout taxi da la région 
métropolitaine ou tout autre taxi exploitant 
un poste en commun a l’aéroport, avec ou 
sans l’approbation du ministére des Trans- 
ports? 


M. Stewart: Je crois que nous essaierions 
peut-étre de les interdire. Nous aurions peut- 
étre quelques difficultés avec le ministere des 
Transports, mais nous estimons que nous 
avons le droit en vertu de notre réglement 
municipal d’établir cette interdiction. 


M. Forrestall: Quel serait un échange juste 
de la part de la région métropolitaine, ou 
est-ce que vous y avez songé? 


M. Stewart: Une disposition de réciprocité 
d’une facon ou d’une autre, comme Vlautre 
député l’a mentionné, par laquelle les taxis de 
Mississauga auraient le droit de ramener les 
voyageurs. En d’autres termes, si un taxi de 
Mississauga devait prendre un client de l’ae- 
roport international et de le transporter a 
Vh6tel Royal York, il aurait le droit ensuite 
de se présenter au poste devant le Royal York 
ou le King Edward, ou ailleurs, pour prendre 
un passager pour le ramener a Mississauga. 


M. Forrestall: Cela suffirait, alors? Vous 
croyez que votre conseil municipal considére- 
rait cela comme étant une norme juste. 


M. Stewart: Il faudrait certainement qu’il y 
ait des instances de la part des taxis de Mis- 
sissauga en cause. Mais il me semble person- 
nellement que ce serait un arrangement juste. 


Une grande partie de ce probleme, c’est 
histoire des voyages vides pour le retour. Un 
client est cueilli au Royal York pour le rame- 
ner a Jlaéroport international, et ce taxi 
métropolitain ne peut rester 1a, il doit quitter 
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only thing it can do is to go to the closest 
boundary in Metro and then attempt to pick 
up or get a fare by radio dispatcher, and 
perhaps he can because the Etobicoke bound- 
ary, aS you saw by the map, is not far away 
from the airport and many of the large Metro 
companies have either locations or radio dis- 
patch service so that their deadheading is not 
an entire deadhead back from the airport to 
perhaps the Royal York. 


Mr. Forrestall: Then your opinion, your 
legal judgment, would be that this would not 
interfere with the general public good. 


Mr. Stewart: I think that it would generally 
benefit the public. 


Mr. Forrestall: I am sorry—I am going back 
to my other point—your opinion that your 
by-laws are sufficiently well established and 
clear in your own mind that your exercise or 
your enforcement of the regulation or the 
by-law would not interefere with the public 
good. 


Mr. Stewart: No, I do not think that it 
would interfere with the public good, Mr. 
Member, because unless there are these by- 
laws and these policies with regard to 
enforcement of the by-laws, you have a bit of 
a jungle in the taxicab business, and it is not 
to the benefit of the people who use cabs to 
have that sort of situation occur. It has to be 
carried on in a proper manner with the 
proper rules and policies. This will benefit not 
only the cab owners and drivers in the long 
run, but certainly, without a doubt, those who 
use the taxis. 


Mr. Forrestall: In the meantime, the poor 
traveller is sitting there stranded because you 
will not let—I am assuming now the worst 
situation—and the Metropolitan Conference 
was Successful in keeping you out of their 
area. 


Mr. Stewart: No, we are not keeping them 
out? You ‘just have to pick up a phone, Mr. 
Member, and you can call Metro or Diamond 
or otherwise, but it is a case of flagging a 
Cac 


Mr. Forrestall: In other words, it really 
does not matter very much what we recom- 
mend; it is going to be up to you and your 
ability to negotiate a peaceful settlement with 
the Metropolitan people before you will 
permit the establishment of a common stand 
at the airport. 
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les lieux. La seule chose qu’il peut faire, c’e 
de se présenter a la limite la plus rapproche 
dans la région métropolitaine et ensuit 
essayer de cueillir un passager ou en obten 
un par le répartiteur a la radio. Il pour 
peut-étre le faire car la limite d’Etobicok 
comme vous l’avez vue d’apreés la carte, ne; 
trouve pas tres loin de Vaéroport. Plusiew 
des grandes compagnies métropolitaines or 
des emplacements ou un service de répart 
tion par radio et par conséquent, ils ne voys 
gent pas a vide durant le parcours entie 
entre l’aéroport et mettons le Royal York. 


M. Forrestall: Alors d’aprés vous, du poir 
de vue légal, cela n’irait pas a Vencontre d 
bien public. 


M. Stewart: Je crois que cela serait a Ve 
vantage général du public. 


M. Forrestall: Je m’excuse, je reviens 
mon ancien point. L’opinion a l’effet que ve 
réeglements municipaux sont  suffisammer 
bien établis et suffisamment clairs dans votr 
propre esprit que votre exercice ou que votr 
application du réglement municipal n’irait pe 
a Vencontre du bien public. 


M. Stewart: Non, je ne crois pas que celi 
nuirait au bien public, monsieur le député 
car a moins d’avoir ces réglements munici 
paux et cette politique a l’égard de l’applica 
tion du réglement municipal, il y a vraimen 
la jungle dans l’industrie du taxi. Ce n’est pa 
a Vavantage de ceux qui emploient les taxi 
d’avoir ce genre de situation. I] faut que Vex 
ploita‘ion soit appropriée avec des réglement 
et avec des politiques appropriées. Cela ser 
non seulement a l’avantage des propriétaire: 
et des chauffeurs de taxis a la longue mai; 
sans doute, a JVavantage de ceux qu 
emploient les taxis aussi. ‘ 


M. Forrestall: En attendant, le voyageur es’ 
mal pris, car je prends comme exemple k 
pire situation, c’est-a-dire que la Conférence 
métropolitaine a réussi a vous interdire lew 
région... ’ 


M. Stewart: Non, nous ne les empéchons 
pas de venir dans notre région. Vous n’ave?Z 
qu’a prendre le téiéphone, M. le députe, el 
vous pourrez téléphoner 4 Metro ou 4a Dia- 
mond. Ce dont il s’agit ici, c’est d’arréter un 
taxi en cours de route. 


M. Forrestall: Peu importe ce que nous 
recommandons, cela dépendra de la possibilité 
que vous aurez de négocier un réglement 
pacifique avec les gens de la région métrop 
taine avant de permettre l’établissement d’un 


poste en commun 4a l’aéroport. 


i. 
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Mr. Stewart: Mr. Member, I am sure, with 
ull the evidence that has been given to date 
ind the evidence you are going to have in the 
uture, that you are going to be aware of all 
ides of this question: the side of the Metro 
abs, the side of the Mississauga cabs, the 
Eewpoints of the municipalities; and without 
1 doubt I am sure that you can give a deci- 
ion that will be suitable to everyone. 


My. Forrestall: You have just put me in an 
mpossible position, you have put the Com- 
nittee in an impossible position. In your 
pinion... 


_Mr. Stewart: I did not say when you could 
aake that decision. It may not be a decision 
hat you can make in the near future but I 
ink it is possible for it to be worked out, 
ir. 

_Mr. Forrestall: We can make the decision in 
ae next month or two, but our decision, if 
aat is what we choose to do and the Depart- 
nent of Transport and the government decide 
ould be done vis-a-vis the establishment of 
common stand, is still as far as we could go. 
t would still be up to you; it would still be 
our final decision whether or not you would 
ermit it. 


Mr. Skoberg: That is after amalgamation. 


_Mr. Stewart: Any decision your Committee 
commends is going to be taken with great 
sriousness by the Mississauga Council, and 
ven if it does not suit them entirely, I am 
dre that they are going to see if they cannot 
anything within their power to show suffi- 
lent co-operation, suggest things that may be 
iade to amend your suggestions, so that it 
till be suitable for all. I think amendments 
an be made; I think things can be worked 
iat, sir. 


Mr. Forrestall: There will always be give 
nd take. 


|Mr. Stewart: Yes, sir. 
The Chairman: Mr. Chappell. 


Mr. Chappell: Mr, Stewart, is it rather 
%mmon knowledge that it is expected the 
ew regional government may be brought in 
y Mr. McKeough, the Minister of Municipal 
ffairs, next year, or is it hoped that this will 
ike place? 


'Mr. Stewart: There have been so many 

Amours about regional government, sir, that 

think regional government must come in. If 
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M. Stewart: Monsieur le député, je suis sar 
qu’avec tous les témoignages que vous avez 
déja recus, et ceux que vous allez recevoir 3 
Vavenir, que vous serez au courant des deux 
cotés de la médaille. Le point de vue des taxis 
métropolitains et aussi celui des taxis de Mis- 
sissauga et celui des municipalités. Sans 
aucun doute, vous pourrez prendre une déci- 
sion qui fera l’affaire de tout le monde. 


M. Forrestall: Vous venez de me mettre 
dans une situation impossible et le comité 
aussi. D’aprés vous... 


M. Stewart: Je n’ai pas dit quand vous 
devrez prendre cette décision. Ce n’est peut- 
étre pas une décision que vous pourrez pren- 
dre dans un avenir rapproché, mais je crois 
que c’est possible d’en arriver 4 un arrange- 
ment. 


M. Forrestall: Nous pourrions prendre la 
décision d’ici un mois ou deux, mais nous ne 
pourrions pas aller plus que notre décision, si 
c’est ce que nous décidons de faire et si c’est 
ce que le ministére des Transports et le gou- 
vernement décident que nous devrions faire 
concernant Jétablissement d’un poste en 
commun, car ce serait tout de méme 4a vous, 
en derniére analyse, de décider si oui ou non 
vous le permettez. 


M. Skoberg: Aprés le fusionnement. 


M. Stewart: Toute décision qui sera prise 
par votre Comité sera étudiée trés sérieuse- 
ment par le conseil municipal de Mississauga. 
Et méme si cela ne fait pas leur affaire, je 
suis str que le conseil verra s’il peut faire 
quoi que ce soit en son pouvoir pour manifes- 
ter une collaboration, pour suggérer des 
choses qui peuvent vous mener a modifier vos 
suggestions pour que cela fasse l’affaire de 
tout le monde. Je crois qu’il est possible de 
faire des modifications; je crois qu’on peut en 
arriver a un arrangement. 


M. Forrestall: Il faut que chacun y mette 
du sien. 


M. Stewart: Oui monsieur. 
Le président: M. Chappell. 


M. Chappell: Monsieur Stewart, est-ce que 
c’est couramment connu que le nouveau gou- 
vernement régional sera peut-étre établi V’an- 
née prochaine par M. McKeough, le ministre 
des Affaires municipales, ou est-ce qu’on 
espere que cela va se faire? 


M. Stewart: Il y a eu tellement de rumeurs 
au sujet d’un gouvernement régional, que j’ai 
impression que le gouvernement régional 
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it is not next year, it must be the following 
year. My guess is that regional government 
will come in by next year. 


Mr. Chappell: If it does, Peel would be 
united with Halton as a sort of metro govern- 
ment between Toronto and Hamilton with a 
population of perhaps 300,000? 


Mr. Stewart: The population I think would 
be greater than that and the potential popula- 
tion very, very great because the Ontario 
Water Resources Commission are making 
arrangements for additional servicing of thou- 
sands of acres of land. 


Mr. Chappell: And if it happens Missis- 
sauga will automatically include Port Credit 
and Streetsville, whch are within the outer 
limits, bringing its total population to some- 
thing over 150,000. 


Mr. Stewart: Yes, sir, it has been recom- 
mended or rumoured that that is a very defi- 
nite suggestion. 


Mr. Chappell: Now, you have given us your 
interpretation of Ross versus The Queen that 
Metro cannot now pick up in Mississauga and 
vice versa, that Mississauga cannot pick up in 
Metro, and that Transport could not change 
that just because they happen to own the 
land as is the case with any other large 
owner, for example the Ontario government 
with the GO trains. Is that right? 


Mr. Stewart: I would think that the Depart- 
ment of Transport, with the powers of the 
Crown, could change it. Yes, sir. 


Mr. Chappell: The Department of Transport 
by the Province? 


Mr. Stewart: I am suggesting that the 
Department of Transport, operating the 
Toronto International Airport, could make 
certain rules that would be... 


Mr. Chappell: I am sorry. I did not make 
myself clear. As it stands now, you say your 
By-law would be paramount, that it would be 
applicable, and that just because the Depart- 
ment of Transport owns the land at the air- 
port, would not change it. 


Mr. Stewart: No, sir. It would not change 
our attitude towards our By-law, and the fact 
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doit étre instauré sinon l’an prochain, au 
moins lV’année suivante. Et d’aprés moi, je 
dirais que le gouvernement régional viendra 
@ici Van prochain. 


M. Chappell: Et alors, dans ce cas-la, Peel 
serait fusionné avec Halton comme un genre 
de gouvernement métropolitain entre Toronto 
et Hamilton avec une population de peut-étre 
300,000 Ames? 


M. Stewart: Je crois que la population 
serait plus grande que cela, et la population 
possible serait trés grande car la Commission 
ontarienne des ressources en eau prend des 
dispositions pour desservir des milliers d’a- 
cres de terrain. 


M. Chappell: Et alors, si cela devait se pro- 
duire, Mississauga comprendrait automatique- 
ment Port Credit et Streetsville qui se trou- 
vent dans les limites extérieures ce qui 


ramenerait la population totale A un peu plus 
de 150,000. 


M. Stewart: Oui monsieur. La rumeur veut 
que cette suggestion soit définitive. 


M. Chappell: Vous nous avez donné votre 
interprétation de la décision de Ross contre la 
Couronne a leffet que les taxis de la région 
métropolitaine n’ont pas le droit, A présent, de 
cueillir des passagers a Mississauga et lin- 
verse s’applique aux taxis de Mississauga, et 
que le ministére des Transports ne pourrait 
pas changer cela tout simplement parce qu’il 
est le propriétaire du terrain tout comme c’est 
le cas pour tout autre grand propriétaire 
comme, par exemple, le gouvernement de 
V’Ontario avec les trains GO. 


M. Stewart: Je crois que le ministére des 
Transports, avec les pouvoirs de la Couronne, 
pourrait changer cela. Oui monsieur. 


M. Chappell: Le ministére des Transports 
par la province? 


M. Stewart: Je suggére que le ministére des 
Transports qui dirige l’aéroport international 
de Toronto pourrait édicter des réglements 
Quine). 


M. Chappell: Je m’excuse. Je ne me suis 
pas expliqué clairement. Telle que la situation 
actuelle existe, vous dites que votre réglement 
municipal aurait la primauté, qu’il s’applique- 
rait, et que tout simplement parce que le 
ministére des Transports est propriétaire du 
terrain de l’aéroport, cela ne changerait rien. 


M. Stewart: Non monsieur, cela ne change- 
rait pas notre attitude envers notre réglement 
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hat we consider our By-law prohibits solicit- 
ng and pick-ups of fares. 


Mr. Chappell: And is that the same legal 
ypinion that you would give to Mississauga 
Youncil? 


_Mr. Stewart: Yes, sir. 


Mr. Chappell: And presumably they would 
ollow id. 


| Mr. Stewart: They have been known to do 
ther than accept my legal opinions, or 
ecommendations. 


Mr. Chappell: Do you expect them to be 
ollowed? 


' Mr. Stewart: Yes, sir. 


_Mr. Chappell: What I am getting at is, if 
ere is any attempt now to allow the Metro 
axis to pick up at the airport in Mississauga, 
vithout being licensed by Mississauga, there 
going to be a legal confrontation. 


Mr. Stewart: There could be very definitely 
legal confrontation, Mr. Chappell. However, 
t has been stated, by more than one member 
f Mississauga Council, as long as the Missis- 
auga cabs had reciprocal pick-up privileges, 
yithin Metro, then maybe that would be suffi- 
fient to change the policy. 


| Mr. Chappell: The answer, then, would 
em to have to lie in some reciprocal 
rrangement, whereas Metro could pick up at 
he airport, but there would have to be some 
ssembly point downtown, where Mississauga 
abs could go and pick up people, for the 
. trip to the airport. 


Mr. Stewart: Yes, sir. A Mississauga cab is 
‘ery much at a disadvantage. It has a long 
vay to go from, say, the Royal York, or cer- 
ain other areas within the centre of Metro, in 
act, before it gets to the Mississauga 
oundary. 

| 

Mr. Chappell: In fact, they would be so 
isadvantaged by running one way, where the 
etro drivers had two ways, it would be very 
empting for a Mississauga driver to become a 
etro driver. That is where he splits; they 
uite often split half the take, for the drivers 
2 move over to Metro. 


Mr. Stewart: Yes. I think you are right. 
lowever, it is very difficult for him to move 


Transports et communications 


[Interprétation] 


municipal et le fait que nous estimons que le 
réeglement municipal empéche la sollicitation 
et la cueillette des clients. 


M. Chappell: Est-ce la méme opinion légale 
que vous donneriez au conseil municipal de 
Mississauga? 


M. Stewart: Oui monsieur. 


M. Chappell: Et je suppose qu’ils sui- 
vraient cette décision. 


M. Stewart: Ils n’ont pas toujours accepté 
mes recommandations, mes opinions légales. 


M. Chappell: Vous attendez-vous qu’ils les 
suivent? 


M. Stewart: Oui monsieur. 


M. Chappell: Voici ot. je veux en venir s’il 
y avait tentative a l’heure actuelle de permet- 
tre aux taxis métropolitains de faire la cueil- 
lette a Mississauga sans avoir un permis de 
Mississauga, il y aurait une confrontation. 


M. Stewart: Il pourrait certainement y. 
avoir une confrontation légale. Toutefois, il a 
déja été dit par plus d’un membre du conseil 
municipal de Mississauga que pourvu que les 
taxis de Mississauga aient les mémes privile- 
ges réciproques de cueillette dans la région 
métropolitaine, qu’il serait peut-étre suffisant 
de changer la politique. 


M. Chappell: Alors il semble que la réponse 
réside dans un arrangement réciproque pour 
permettre aux taxis métropolitains d’aller 
cueillir des voyageurs a laéroport, mais il 
devrait y avoir un point d’assemblage dans le 
centre de la ville oti les taxis de Mississauga 
pourraient prendre des gens pour le voyage 
de retour a l’aéroport. 


M. Stewart: Oui monsieur, car un taxi de 
Mississauga est vraiment désavantagé. Il a 
bien loin a aller, mettons du Royal York ou 
de certains autres endroits au coeur de la ré- 
gion métropolitaine avant d’arriver a la limite 
de Mississauga. 


M. Chappell: En fait, il y aurait pour eux 
un tel désavantage pour un voyage a un sens. 
La ou les chaffeurs de la région métropoli- 
taine auraient les avantages dans les deux 
sens, serait trés tentant pour un chauffeur de 
taxi de Mississauga de devenir un chauffeur 
métropolitain. On partage souvent la cueil- 
lette pour tenter les chauffeurs de Mississauga 
de s’établir dans la région métropolitaine. 


M. Stewart: Oui je le crois, toutefois, il est 
trés difficile pour lui de venir dans la région 
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over to Metro, 
restricted. 


where the licences are 


Mr. Chappell: No, I mean as a driver. He 
could go over as a driver, splitting the take, 
because it would be more profitable to split 
takes to the airport, being paid both ways 
instead of only one way. 


Mr. Stewart: Yes, sir. 


Mr. Chappell: I want to talk to you briefly 
about the Air Terminal Transport. You have 
told us they have a fleet for four cars and a 
brokerage for 80. Now, they can take on 
individuals into the brokerage, and gradually 
increase it. Right? 


Mr. Stewart: Individual owners? 
Mr. Chappell: Yes. 
Mr. Stewart: Yes, sir. 


Mr. Chappell: I understand that it is 
common knowledge, that most of the broker- 
age firms now in Mississauga have a term in 
the contract, that those individuals cannot 
work for any other taxi brokerage in Peel, or 
in Mississauga, for so many years, if they 
leave. 


Mr. Harrison: Yes, that is correct, sir. 


Mr. Chappell: Right. And it is also common 
knowledge they paid $1,000 to $1,500 to join 
that brokerage firm. I see Mr. Harrison nod- 
ding, yes. 


Mr. Harrison: That is correct. 


Mr. Chappell: Then, would you agree with 
me that Air Terminal could generate applica- 
tions, to join them in their brokerage? 


Mr. Stewart: I think that is correct, sir. 


Mr. Chappell: And, if somebody from one 
of the existing brokerages left, first of all, he 
would be breaching the covenant in his con- 
tract, and he would lose his $1,000 or $1,500 
which he had paid in. 


Mr. Stewart: He may want to sell ita 
change from operating within a brokerage 
such as Peel Taxi, or Cooksville Taxi, sell 
out, and make an arrangement with Air Ter- 
minal Transport. 


Mr. Chappell: Here is what is bothering me 
about the Air Terminal, and generally I think 
they are quite good, but I think this situation 
is most dangerous to the Mississauga drivers, 
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métropolitaine ot le nombre de permis est 
restreint. | 


M. Chappell: Non, je veux dire comme 
chauffeur. Il pourrait y aller comme chauf- 
feur, tout en partageant sa cueillette, car c’est 
plus payant d’agir ainsi en allant a l’aéroport, 
puisqu’il se fait payer dans les deux sens, 
plutot que dans un sens seulement. 


M. Stewart: Oui monsieur. 


M. Chappell: Je veux vous parler briéve- 
ment de la compagnie Air Terminal Trans- 
port. Vous nous avez dit qu’elle avait une 
équipe de 4 voitures et un permis d’agence 
pour 80 voitures. Ils peuvent prendre des 
individus dans l’agence et l’agrandir graduel- 
lement. C’est vrai? 


M. Stewart: Les propriétaires individuels? 
M. Chappell: Oui. 
M. Stewart: Oui monsieur. 


M. Chappell: Je crois comprendre que la 
plupart des agences dans Mississauga ont une 
disposition dans leur contrat a l’effet que s’ils 
quittent l’agence ces particuliers ne peuvent 
pas travailler pour d’autres agences dans 
Peel, ou dans Mississauga, pour un certain 
nombre d’années. 


M. Harrison: Oui, c’est exact. 
3 


M. Chappell: Bon. Et lon dit aussi qu’ils 
paient 1,000 a 1,500 dollars pour faire partie 
de cette agence. Je vois que M. Harrison 
indique oui de la téte. 


M. Harrison: C’est exact. 


M. Chappell: Et alors, est-ce que vous 
seriez d’‘accord avec moi qu’Air Terminal 
Transport pourrait émettre des demandes 
pour faire partie de leur agence? 


M. Stewart: Je crois que c’est exact, mon- 
sieur. 


M. Chappell: Et si quelqu’un d’une agence 
actuelle partait, tout d’abord il irait 4 l’encon- 
tre de son contrat, et ensuite il perdrait les 
1,000 ou 1,500 dollars qu’il aurait investis. 


M. Stewart: Il pourrait peut-étre vouloir le 
vendre et au lieu de continuer son exploita- 
tion a l’intérieur d’une agence comme Peel 
Taxi, ou Cooksville Taxi, s’arranger avec Air 
Terminal Transport. 


M. Chappell: Voici ce qui me préoccupe au 
sujet d’Air Terminal Transport. En général, 
la compagnie est assez bonne, mais je crols” 
que la situation est trés dangereuse pour les 


février 1970 


Texte | 

at it is unlikely Air Terminal would 
icourage many applications to go from 
sel Taxi, or Cooksville Taxi, because they 
'e under contract and could get involved in 
lawsuit, if they jumped brokerage firms. 


Secondly, they would lose their deposits. 
hirdly, they would have to pay Air Termi- 


il, would they not, $1,500 to $2,000 to join 
eir brokerage. 


‘Mr. Stewart: I have no idea of what rates 
T, Air Terminal Transport, would charge, 
> do charge. They may charge much less, I 
ve no idea; or they may charge more. I 
iderstand that these charges are related to 
le services that are given: offices, dispatch- 
*s, radio equipment, and so on. 


Mr. Chappell: Do you agree that, if they do 
enerate new drivers to join them as they 
juld, they could generate applications, to get 
2w drivers to join them, bringing their total 
9 to 80? 


‘Mr. Stewart: They could generate more 
cences. 


i 

Mr. Chappell: Yes. If they do, that would 
rtainly disadvantage the existing drivers in 
lississauga, at this time. 

;Mr. Stewart: It could provide more cabs 
ith Mississauga licences and, perhaps, 
sduce the amount of business per cab. 


‘Mr. Chappell: Certainly, it would be easier 
w Air Terminal to favour their own compa- 
y by stimulating calls to them, rather than 
' outsiders. 


Mr. Stewart: Yes. 


Mr. Chappell: Those are all my questions. 
hank you. Mr. Chairman, if I might mention 
ae other point. Perhaps this witness cannot 
alp us, but I think it might be relevant to 
te whole discussion. I have often called taxis 
’ pick me up. The plane is 15 minutes late. 
he taxi cannot hang around; he gets into 
ouble if he does, there is not any place. 
here seem to be many business people who 
‘ould like to call the company with whom 
ley have a credit card. If there could be a 
ace set aside, for those taxis to wait while 
fe get our baggage, and get off the plane, 
fany of us would like to take advantage of 
ling our own particular favourite company. 
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‘chauffeurs de taxi de Mississauga. Je crois 


que ce soit trés peu probable qu’Air Terminal 
Transport pourrait encourager beaucoup de 
chauffeurs de taxi de transférer de Peel Taxi, 
ou de Cooksville Taxi, car ils iraient a l’en- 
contre de leur contrat et pourraient faire l’ob- 
jet de poursuites s’ils changeaient de compa- 


gnie. 


Deuxiémement, ils perdraient leur dépdt. 
Troisiemement, il faudrait qu’ils paient Air 
Terminal Transport de 1,500 a 2,000 dollars 
pour faire partie de leur agence. 


M. Stewart: Je n’ai aucune idée des taux 
qu’Air Terminal Transport fixerait. Ils pour- 
raient peut-étre demander beaucoup moins, 
ou beaucoup plus. Je n’en ai aucune idée. Je 
crois que ces frais se rapportent aux services 
qui sont offerts: les bureaux, les répartiteurs, 
Véquipement de radio, etc. 


M. Chappell: Etes-vous d’accord alors que 
s’ils convainquent de nouveaux chauffeurs de 
se joindre a eux tout comme ils pourraient le 
faire, ils pourraient émettre des demandes 
pour que de nouveaux chauffeurs se joignent 
& eux, pour en arriver au chiffre de 80? 


M. Stewart: Ils pourraient émettre plus de 
permis. 


M. Chappell: Oui. Si cela arrivait, ce serait 
au désavantage des chauffeurs existants de 
Mississauga, a Vheure actuelle. 


M. Stewart: Cela donnerait plus de taxis 
avec les permis de Mississauga, et peut-étre 
que cela réduirait les affaires que ferait 
chaque taxi individuel. 


M. Chappell: Ce serait plus facile pour Air 
Terminal de favoriser sa propre compagnie en 
stimulant des appels 4 sa propre compagnie 
plutd6t qu’A celles de l’extérieur. 


M. Stewart: Oui. 


M. Chappell: C’est tout. Merci. Monsieur le 
président, si je puis mentionner un autre 
point. Le témoin ne pourra peut-étre pas nous 
aider mais je crois que cela sera pertinent 
pour la discussion dans son ensemble. J’ai 
souvent demandé un taxi de venir me cher- 
cher. Lorsque l’avion est en retard de 15 
minutes, le taxi ne peut attendre, car il n’y a 
pas de place pour lui. Il semble Cuil Yur 
beaucoup d’hommes d’affaires qui aimeraient 
téléphoner 4 la compagnie avec laquelle ils 
ont une carte de crédit. Si seulement il y 
avait un emplacement ot ces taxis-la pou- 
vaient attendre en attendant que nous ayons 
nos bagages, ou que nous puissions descendre 
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But, right now, there is not any place for 
those taxis to sit and wait for us. 


The Chairman: Mr. Portelance. 


M. Portelance: Merci, monsieur le prési- 
dent, mes questions ont été posées. 


The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. I 
will try to be very brief. Under your By-law, 
Mr. Stewart, do you have, I believe By-law 
No. 7936, three classifications? You have 
drivers, you have your owners, and your 
brokers. Is this correct? 


Mr. Stewart: That is correct. 


Mr. Trudel: You have stated, I believe, Mr. 
Chairman, that you have 200 cabs, and 
approximately 435 drivers. How many 
brokerages would you have? 


Mr. Stewart: Four brokerages, sir. 


Mr. Trudel: During the previous answers 
that you gave, you mentioned that you had 
another broker who was also licensed to oper- 
ate 80 cabs. You have this one here which 
was mentioned, ATT, had 80 cabs as well. 
What would be the number of cabs that the 
other two are allowed? 


Mr. Harrison: They are all limited to 80. 


Mr. Trudel: They are all limited to 80. 
Therefore, we are now talking about 320 
possible permits. Is that correct? 


Mr. Harrison: That is correct. 


Mr. Trudel: If they exercised the rights 
they now have, you could have 120 more 
cabs, within your confines? 


Mr. Stewart: You could have even more, 
Shines 


Mr. Trudel: Or more. 


Mr. Stewari: ...if there were applications. 
There are no restrictions on applications for a 
cab ownership-licence, other than that he be 
a driver for three months, and be of proper 
character. There are 200 now; you could have 
300, 400, any amount. The brokerages can 
only operate as a brokerage for up to 80. 


Mr. Trudel: Fine. In other words, you 
could have over 300 cabs, plus all the other 
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de l’avion, car plusieurs parmi nous voudrion; 
pouvoir téléphoner a notre propre compagnie 
Mais a Vheure actuelle il n’y a pas de place of 
ils peuvent rester et nous attendre. 


Le président: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Thank you, Mr. Chairman 
but my questions have already been asked, 


Le président: M. Trudel. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. Je 
vais essayer d’étre bref. En vertu de notre 
réglement municipal numéro 79-36, monsieur 
Stewart, avez-vous trois classes? Il y a les 
chauffeurs, les propriétaires, et les agents, 
Est-ce exact? 


M. Stewart: C’est exact. 


M. Trudel: Et vous avez dit, je crois, que 
vous aviez environ 200 véhicules et 435 chauf- 
feurs. Combien d’agences avez-vous? 


M. Stewart: Quatre agences, monsieur. 


M. Trudel: Au cours des réponses antérieu- 
res, vous avez mentionné que vous aviez une 
autre agence qui avait aussi un permis pour 
exploiter 80 taxis. Vous avez A.T.T., qui a 
aussi un permis pour 80 voitures. Quel serait 
le nombre de taxis permis pour les deux 
autres? 


M. Harrison: Ils sont tous limités a 80. 


M. Trudel: Ils sont tous limités A 80. Par 
conséquent nous parlons de la possibilité de 
320 permis. Est-ce exact? 


M. Harrison: C’est exact. 


M. Trudel: Et s’ils voulaient tous exercer 
les droits qu’ils ont a Vheure actuelle, vous 
pourriez avoir 120 taxis en plus? ib! 


M. Stewart: Vous pourriez en avoir méme 
DIUS Ts 


M. Trudel: Ou plus. 


M. Stewart: ...s’il y avait des demandes. Il 
n’y a pas de restriction sur le nombre de 
demandes pour obtenir le permis de proprié- 
taire de taxis autre que la personne qui fait 
la demande doit étre un chauffeur depuis 
trois mois, et étre de bon caractére. Il y ena 
200 a Vheure actuelle. Vous pourriez en avoir 
300, 400, n’importe quel montant. Les agences 
ne peuvent opérer comme agences que jusqu’a 
80 seulement. . 


M. Trudel: Bon, alors nous pourrions avoir 


plus de 300 taxis, en plus de tous les a 


7 
= 

 . 
a 
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ndependent owners who could apply, and propriétaires indépendants qui  pourraient 


fulfil the requirements. This could be so. 
| 


Mr. Stewart: Yes, sir. 


Mr. Trudel: So there has been no limitation 
nm that respect. 


Mr. Stewari: No, sir. 


Mr. Trudel: Have you had complaints, re- 
garding the service, or the licensing opera- 
ions, that you now perform in your town? 


_ Mr. Stewart: I would have to ask Mr. Har- 
ison to answer that question. 


Mr. Harrison: Complaints? 


_ Mr. Trudel: Complaints as to certain limita- 
ions which you have been imposing, that 
would be curtailing the service that is now 
being performed, within the boundaries of 
rour municipality? 


Mr. Harrison: We have had requests from 
Peel Taxi Limited, claiming they are the 
yldest licensed brokerage, and are limited to 
30 cabs, along with other brokerages which 
lo not have that many cabs on the road now. 
We worked out a formula so that even 80 cab 
imitation is not final; if a brokerage company 
‘an show through their run-sheets that they 
‘annot provide a service with the 80 cars they 
lave licensed, they can add on cars for a 
iumber of extra calls that they get, over a 
veriod of two months. 


Mr. Trudel: Fine. We have heard previous 
vitnesses mention infractions of pick-ups that 
rou and Mr. Stewart were defining. With 
hese infractions, would the legal procedure 
ake place under your present by-laws? The 
dick-up of passengers I understand is now 


_ Mr. Stewart: Mr. Harrison has mentioned 
hat there would be difficulty in enforcing our 
»y-law within the airport. In other words, 
here is difficulty in going on private property 
of that size to try to enforce our by-laws—to 
juggest, for instance, to a metro cab that he 
hould not pick up. However, we certainly try 
‘o enforce our by-laws in other areas as much 
AS we can. As you can realize, it is a difficult 
ob of policing. To police it properly would 
jequire a great number of inspectors from 
vur licensing department and it is impossible 
o have a great number of inspectors. But 
these policies and requirements are reasona- 
oly well known within the industry and if a 


faire la demande, a condition qu’ils rencon- 
trent les exigences. Ce serait possible. 


M. Stewart: Oui, c’est exact. 


M. Trudel: I] n’y a pas eu de limite dans ce 
sens. 


M. Stewart: Non, monsieur. 


M. Trudel: Avez-vous eu des plaintes au 
sujet du service ou du systéme d’octrois de 
permis dans votre ville a Vheure actuelle? 


~ 


M. Stewart: Il faudrait que je demande a 
M. Harrison de répondre a la question. 


M. Harrison: Des plaintes? 


M. Trudel: S’il y a des plaintes quant aux 
limites que vous avez imposées et qui res- 
treindraient le service accompli a lVheure 
actuelle dans les limites de votre municipa- 
lité? 


M. Harrison: Nous avons eu des demandes 
de la Peel Taxi Limited prétendant qu’ils sont 
Vagence la plus ancienne et qu’ils sont limités 
a 80 taxis, ainsi que les autres agences qui 
n’ont pas autant de taxis en exploitation a 
Vheure actuelle. Alors la formule que nous 
avons définie prévoit 80, mais ce n’est pas 
définitif. Si une agence peut nous indiquer 
d’aprés leurs rapports qu’il est impossible de 
fournir le service avec leurs 80 véhicules, ils 
peuvent en ajouter suivant le nombre d’ap- 
pels qu’ils ont au cours d’une période de deux 
mois. 


M. Trudel: Nous avons entendu d’autres 
témoins qui ont mentionné les infractions 
commises quant aux cueillettes que vous et 
M. Stewart avez définies. Est-ce que les con- 
trevenants tombent sous le coup de vos régle- 
ments? Il semble bien que la Gendarmerie 
royale patrouille désormais le secteur ou se 
fait la cueiilette; est-ce en vertu de votre 
reglement 79-36? 


M. Stewart: M. Harrison a dit qu’il serait 
difficile d’appliquer notre réglement municipal 
dans lVenceinte de V’aéroport. Autrement dit, 
on ne peut guére pénétrer dans une propriété 
privée de cette envergure pour y appliquer 
notre réglement municipal, et interdire a un 
taxi métropolitain de faire la cueillette la. 
Toutefois, nous faisons de notre mieux pour 
appliquer nos réglements municipaux dans 
d’autres secteurs. Vous comprendrez aisément 
qu’il est bien difficile d’essayer de faire la 
surveillance appropriée; il nous faudrait mobi- 
liser un grand nombre d’inspecteurs de notre 
service de délivrance de permis et nous som- 
mes loin d’avoir les effectifs requis. Mais, ces 
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Metro cab is in the habit of picking up within 
the Mississauga area, we generally find out 
about it one way or another after a period of 
time. 


Mr. Trudel: This was not the intent of my 
question, Mr. Chairman. Witnesses have men- 
tioned that there were summonses received 
for infractions that there being policed by—I 
believe the RCMP was mentioned. Were the 
charges that were laid laid under your 
by-laws? 


Mr. Stewart: No, sir. 


Mr. Trudel: They were not. I believe that in 
the 1955 judgment you have mentioned, the 
Gray case revolved around private property 
only. Are you at the present time supplying 
services for this private property, the airport, 
such as water? 


Mr. Stewart: Yes, sir. 
Mr. Trudel: And other services as well? 
Mr. Stewart: Yes, sir. 


Mr. Trudel: For which you are now being 
paid? 


Mr. Stewart: Yes, sir. 


Mr. Trudel: In other words, you are per- 
forming services for this private property the 
same as you would for any other landowner 
in your municipality? 


Mr. Stewart: Yes, sir. 


The Chairman: Mr. Trudel, before the 
reporters leave, I think we may have to 
change our plans for today. We had planned 
to visit the airport this afternoon but I 
wonder if the Committee would agree to sit 
this afternoon instead of taking this tour 
because we have three more briefs to hear 
and I would hate to leave Toronto without 
hearing them. 

Would the Committee agree to sit this aft- 
ernoon instead of going on a tour of the 
airport? 


Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: So I would like the press to 
know that instead of going to the airport we 
will be sitting here at 2 o’clock. 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, could you 
indicate who the witnesses will be this 
afternoon? 
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politiques et ces exigences sont assez bien con- 
nues de l’industrie et si un taxi métropolitain 
s’avise de prendre des voyageurs dans la 
région de Mississauga, nous finissons toujours 
par Vapprendre, en régle générale. 


M. Trudel: Ce n’était pas l’objet de ma 
question, monsieur le président. J’aimerais 
savoir en réalité ce qu’il en est des infractions 
qu’ont mentionnées des témoins pour lesquel- 
les il y a eu des contraventions dressées par 
la Gendarmerie, semble-t-il. Ces contraven- 
tions ont-elles été dressées aux termes de vos 
reglements? ef 


M. Stewart: Non, monsieur. 


M. Trudel: Non, il n’en est rien. Le juge- 
ment dont vous parlez date de 1955 et porte, 
je crois, strictement sur la propriété privée, 
Est-ce que vous assurez a l’heure actuelle des. 
services sur cette propriété privée, en l’occur-. 
rence |’aéroport—je songe notamment & l’eau? 


M. Stewart: Oui, monsieur. 
M. Trudel: 
M. Stewart: 
M. Trudel: 


D’autres services? 
Oui. 


Qui sont payants? 


M. Stewart: Oui, monsieur. 

M. Trudel: De sorte que vous assurez a ces 
propriétés privées les services que vous four- 
nissez a n’importe quel autre propriétaire de 
la municipalité? 


M. Stewart: C’est exact. 

Le président: Monsieur Trudel, avant que 
les journalistes ne partent, je pense qu’il con- i 
viendrait peut-étre de modifier notre emploi 
du temps aujourd’hui. Nous devions visiter 
l’aéroport cet aprés-midi, mais je me demande 
si les membres consentiraient a siéger et a 
annuler cette visite, vu que trois autres 
mémoires nous seront communiqués et je 
tiendrais €a en prendre connaissance. Le 
Comité convient-il de renoncer a la visite de 
Vaéroport pour siéger cet aprés-midi? , 


Des voix: D’accord. 


Le président: Que les journalistes notent 
bien que cet aprés-midi au lieu de visiter 
Vaéroport nous siégerons dés 2 heures. Mon- 
sieur Allmand. 1, 
G. 

M. Allmand: Monsieur le président, pour- 
riez-vous nous dire quels témoins nous enten-— 
drons, cet aprés-midi? . 


l février 1970 


Texte | 

The Chairman: This afternoon we have the 
[etropolitan Toronto Taxicab Conference 
nd we have the Teamsters Union Local 3521. 
o far we have two and we still have two 
‘om yesterday who might appear this after- 
oon. If they do, they have a very, very short 
pref. 

I am sorry, Mr. Trudel, that I interrupted 


t 
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Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. I 
ave one last question. Should this Committee 
scommend the common stand, the cabs 
nder the existing by-law which could be 
perating out of that common stand would 
nly be, in your interpretation—in this I 
sand to be corrected, Mr. Chairman—the 
bs which now own Mississauga licences? 


Mr. Stewart: 


Mr. Trudel: To change this you would 
squire an amendment to the existing by-laws 
ither under the provincial board or the 
iunicipal board? 


Yes, sir. 


Mr. Stewart: Our by-law would have to be 
langed, sir. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Gilbert. 


‘Mr. Gilbert: Mr. Chairman, Mr. Stewart 
idicated that there is no ceiling on the li- 
ensing of taxi cabs in Mississauga as a gener- 
lL statement and set forth the number of cabs 
iat had been licensed in brokerages and so 
orth. That means that a person or a partner- 
ip or a corporation can apply for a licence. 
s that right? 


‘Mr. Stewart: Yes, sir, An individual is 
equired to be a driver for at least three 
honths in Mississauga before he can apply 
wr a cab ownership licence. 


‘Mr. Gilbert: Is there any restriction with 
egard to the number of licences that a 
erson or a partnership or a corporation can 
old? 


| Mr. Stewart: The fleet owner’s ceiling is 
dur. In other words, an ownership that is 
alled a fleet ownership has a restriction of 
pur. 


' Mr. Gilbert: Do you have a company by the 
ame of Arrow Taxi operating in Missis- 
iauga? 
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[Interprétation] 

Le président: Nous aurons donc le Metro- 
politan Toronto Taxicab, le syndicat régional 
des Teamsters. Avec les deux d’hier, cela fait 
quatre témoignages en tout: s’ils viennent, ce 
seront deux mémoires tres brefs. 


Je m’excuse, monsieur Trudel, de vous 


avoir interrompu. 


M. Trudel: Merci beaucoup, monsieur le 
président. J’aurais une derniére question a 
poser. Si ce Comité proposait d’aménager un 
poste commun de taxis, en vertu du régle- 
ment en vigueur, les taxis qui pourraient 
attendre en file a ce poste suivant votre inter- 
prétation—veuillez me reprendre si je me 
trompe, monsieur le président—ce seraient 
ces taxis qui sont détenteurs de permis émis a 
Mississauga? 


M. Stewart: Oui, monsieur. 


M. Trudel: Pour changer cet état de choses, 
il faudrait que l’Office provincial ou munici- 
pal apporte un amendement au réglement 
actuel. 


M. Stewart: En effet. 


M. Trudel: Je vous remercie, monsieur le 
président. 


Le président: Monsieur Gilbert. 


M. Gilbert: Monsieur le président, M. Ste- 
wart a indiqué qu’en régle générale il n’y a 
pas de maximum quant au nombre de permis 
de taxi émis a Mississauga et il a donné le 
nombre de taxis et de permis d’agence, ce qui 
signifie qu’un particulier ou des associés peu- 
vent demander un permis n’est-ce pas? 


M. Stewart: Oui, monsieur. Le postulant 
doit avoir conduit pendant trois mois au 
moins dans la municipalité de Mississauga, 
avant de déposer une demande de permis de 
propriétaire de taxi. 


M. Gilbert: Est-ce qu’il y a une limite au 
nombre de taxis et de permis d’agence, ce qui 
ciés ou une société peuvent obtenir? 


M. Stewart: La limite est de quatre taxis. 


M. Gilbert: Y a-t-il une compagnie sous le 
nom de Arrow Taxi a Mississauga? 


9:44 
[Text] 
Mr. Stewart: Yes, we do. 


Mr. Gilbert: By whom 
owned and operated? 


is Arrow Taxi 


Mr. Stewart: I would have to ask Mr. Har- 
rision to give that information. 


Mr. Harrison: By Air Terminal Transport. 
They own that licence. 


Mr. Gilbert: So that they not only have a 
licence for four cabs but also own licences on 
other cab operations. Is that what you are 
telling me? 


Mr. Harrison: They have a fleet licence 
which limits them to four cars on the road 
under their own name. They also have a 
broker’s licence which permits them to pro- 
vide services for up to 80 cabs that could be 
independently owned. 


Mr. Gilbert: Is the condition that they be 
independently owned? That is really the crux 
of the matter. 


Mr. Harrison: There is only a maximum of 
four. 


Mr. Gilbert: By Air Terminal Transport? 


Mr. Harrison: Yes. They are limited to four 
cab ownerships—four cars; a fleet licence 
limited to four cars. But they could also have 
Mr. Stewart come in with his four cars and 
my four cars and your four cars and operate 
under the brokerage licence and provide us 
with services that we do not have. But they 
cannot put 80 cars on in their own name as 
such. 


Mr. Gilbert: I see. That clears up that point, 
Mr. Harrison. 

With regard to the infractions of your 
by-law, By-law 179-36, you say that when 
there is an infraction at the airport, the 
charge is not laid under By-law 79-36. What 
section does this fall under? 


Mr. Stewart: We have not been laying 
charges for things that happen out at the 
airport. Again, Mr. Member, it is a case of 
having enough inspectors, having enough 
policemen and doing what is reasonable. We 
consider that the airport and the Department 
of Transport and the government are operat- 
ing that in a particular manner and they, in 
policing pick-ups and solicitation of cabs 
standing out there, have a right to do that. 


Mr. Gilbert: All I am really asking is what 
act. and what section of the act are the RCMP 
acting under when they lay a charge? 
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[Interpretation ] ' 
M. Stewart: Oui. 


a 


M. Gilbert: Qui en est le propriétaire? mM 
M. Stewart: M. Harrison va vous le dire. © 
M. Harrison: C’est Air Terminal Transport, 
Ils sont les détenteurs des permis. a 
M. Gilbert: Ils n’ont pas simplement wu 
permis de chauffeurs de taxis, mais aussi ils 


sont les déetenteurs d’un permis pour une 
autre opération de taxis. Est-ce exact? 


M. Harrison: Ils ont un permis qui leur 
permet d’exploiter quatre taxis. Ils ont aussi 
un permis d’agence qui leur donne Il’autorisa- 
tion d’assurer les services jusqu’a 80 taxis qui 
peuvent étre propriété indépendante. 


M. Gilbert: Est-ce bien la condition voulant 
que ce soit propriété indépendante serait 
juste? C’est ce que je voudrais savoir. & 

E 

M. Harrison: Il n’y a gu’un maximum de 

quatre taxis. ka 


M. Gilbert: Vous voulez dire pour Air Ter- 
minal Transport? a0 


M. Harrison: Oui. La compagnie ne peut 
posséder plus de quatre taxis. C’est tout ce 
qu’elle peut avoir en vertu du permis. Cepen- 
dant, si M. Stewart avait quatre taxis, mo 
quatre et vous quatre autres, la compagnie 
nantie d’un permis d’agence pourrait assurer 
les services que nous n’avons pas, mais elle ne 
saurait faire circuler 80 voitures sous sor 
nom. 


qj 


M. Gilbert: Je vois, merci. Cela régle la 
question, monsieur Harrison. a 

Maintenant, pour ce qui est des infractions, 
a votre réglement 79-36, vous dies que 
lorsqu’une infraction est commise a |’aéroport, 
les poursuites ne sont pas faites en vertu du 
réglement 79-36; en vertu de quel article 
est-ce alors? Hig 


M. Stewart: On n’intente pas de poursuites 
lorsque ca se produit A l’extérieur de l’aéro- 
port. Il s’agit d’avoir suffisamment d’inspec- 
teurs et de policiers pour assurer une surveil- 
lance adéquate. Nous estimons que l’aéroport — 
et le ministére des Transports, ainsi que le’ 
gouvernement, opérent comme ils l’entendent 
et ils ont le droit de surveiller la cueillette | 
des voyageurs, la sollicitation et le poste. + 


M. Gilbert: En vertu de quelle loi et de 
quel article de la loi la Gendarmerie royale 
du Canada exerce-t-elle cette surveillance? — 
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Texte | 
Mr. Stewart: I have no idea, sir. It is not 
ider our by-law. 


Mr. Gilbert: It is not under your by-law. 


Mr. Stewart: No, sir. 


‘Mr. Gilbert: Have you any knowledge of 
yw many charges have been laid by the 
CMP in any one year? 


‘Mr. Stewart: It is not part of our business. 


Mr. Gilbert: You say it is not part of your 
isiness? Mr. Stewart, as you say, you police 
ie barbers and the plumbers and = all 


‘Mr. Stewart: We license them. 
Mr. Gilbert: You license them. 


Mr. Stewart: And we have the Board of 
ealth inspect them. 


‘Mr. Gilbert: You also inspect them and yet 
bu play no part in the policing of the cab 
erators at the airport. That is what you say. 
1 other words, you impose upon the RCMP 
1e duty to police without making any finan- 
‘al contribution whatsoever. 


_Mr. Stewart: The RCMP have been policing 
nd that has been their policy in the past. 
erhaps we need to be in a position to get in 
iere to police. We are not really a policing 
ithority. We do not want to be regarded as a 


the requirements of the agreement 
tween the Crown and Air Terminal 
ansport 


jithout the requirement of policing or with- 
ut the requirement of contributing to the 
Nancing of the policing. Is that what you are 
lying? 


‘Mr. Stewart: Well, I could say this, Mr. 
ilbert, we are contributing indirectly in 
any ways because what we get in lieu of 
xes from the airport certainly is not what 
le get in actual taxes. What we are giving 
‘em in service is not what, perhaps, certain 
— individuals or companies would pay. 


‘Mr. Gilbert: That is all, Mr. Chairman. 
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M. Stewart: Je n’en sais rien. Ce n’est pas 
en vertu de notre réglement. 


M. Gilbert: Pas 
reglement. 


en vertu. de votre 


M. Stewart: Non. 


M. Gilbert: Pourriez-vous nous dire com- 
bien de poursuites la Gendarmerie est-elle 
appelée a intenter en un an? 


M. Stewart: Ca ne nous regarde pas. 


M. Gilbert: Vous dites que ¢a ne vous 
regarde pas. Il est vrai, remarquez, que vous 
surveillez les coiffeurs, les plombiers et autres 
corps de métier. 


M. Stewart: Nous leur délivrons des permis. 
M. Gilbert: Tres bien. 


M. Stewart: Et la Division de l’hygiéne 
assure Vinspection. 


M. Gilbert: Vous faites l’inspection et 
cependant vous n’exercez pas de surveillance 
pour ce qui est des taxis opérant a l’aéroport. 
C’est ce que vous me dites. En d’autre termes, 
vous vous en remettez a la Gendarmerie sans 
apporter une contribution financiére? 


M. Stewart: La Gendarmerie s’en charge 
depuis longtemps. Peut-étre devrions-nous le 
faire nous-mémes, mais nous ne sommes vrai- 
ment pas une autorité policiére. Nous n’en 
voulons pas. Nous délivrons des permis, nous 
édictons des réglements et s’il se commet des 
infractions, nous essayons de faire respecter 
ces réglements, mais nous ne sommes pas la 
pour gendarmer. Je pense que vous vous étes 
rendus compte que les autorités de l’aéroport 
se chargent de la surveillance. Elles n’ont fait 
sans doute qu’appliquer les dispositions de 
Ventente intervenue entre la Couronne et Air 
Terminal Transport. 


M. Gilbert: Cela revient a dire que vous 
voulez faire respecter votre réglement sans 
avoir a exercer la surveillance que cela 
requiert et sans contribuer financiérement a 
cette surveillance. Est-ce bien ¢a? 


M. Stewart: Oui, mais je dois vous dire, 
monsieur, que nous contribuons indirecte- 
ment de bien de facons, car la taxe d’aéro- 
port que nous percevons est loin de corres- 
pondre a ce que nous toucherions sous forme 
de taxes municipales. Les services que nous 
assurons. 


M. Gilbert: Ce sera tout, monsieur le 
président. 
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Lert] 
The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I just wanted 
to ask Mr. Stewart if he has any documented 
proof of harassment by the RCMP of Missis- 
sauga cabs at the International Airport, and if 
so, to what extent? 


Mr. Harrison: Might I answer that? From 
our own licensed cab operators within the 
Town of Mississauga, we have had very, very 
small problems, practically no problems with 
the RCMP in the airport. As long as these 
cabs do what they are supposed to in the 
airport they do not have any problem. You 
will find that most of the problems in the 
airpor: are the cabs cruising around in the 
parking lots, around the ramps looking for 
fares and parking in restricted places. I do 
not think it is because they are picking up 
fares so much but they do not adhere to 
regulations within the airport and that is 
where the RCMP come into the picture. They 
are in violation of regulations within the air- 
port as set down by the Department of 
Transport. 


Mr. Skoreyko: Mr. Harrison, evidence given 
before this Committee yesterday indicates 
that harassment is quite common and, indeed, 
you do not have to go as far as you have. 
Tha is to say the cabbies would only be fined 
or ticketed for crusing around the airport 
looking for a pick-up. One of the submissions 
made yesterday indicated to this Committee 
that if a cabbie dropped a passenger off and 
did not immediately proceed out of the air- 
port grounds by way of the shortest route he 
could be subjected to ticketing and indeed 
some of them have. Are your cabs not? 


Mr. Harrison: That is under the jurisdiction 
of the Department of Transport; that is not 
under our by-law. 


Mr. Skoreyko: Oh, no. I am not specifically 
talking about the by-law. The question asked 
you initially was: “Do you have documented 
proof or any indica‘ion at all of the extent to 
which the RCMP at the airport have harassed 
drivers from your town? 


Mr. Harrison: Very little complaint from 
our own licensed cab operators about the 
RCMP to our office. They might have had 


problems there but they have not reported 
them to us. 


Mr. Stewart: I might say, Mr. Skoreyko, 
that any individual who drives in and drops 
off passengers is going to be asked to move. I 
may go to the airport to drop off rela ives or 
friends, but I cannot just stand there for any 
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[Interpretation] 
Le président: M. Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je vou 
drais demander a M. Stewart s’il a des preu 
ves €crites pour ce qui est de la surveillance 
serrée qu’exercerait la Gendarmerie royak 
sur les taxis a l’aéroport international e 
qu’en est-il exactement? 


M. Harrison: Permettez-moi de répondre 
Pour ce qui est des taxis dans la municipalité 
de Mississauga, nous avons trés peu de problé. 
mes, et pratiquement aucun probléme avec le 
Gendarmerie a l’aéroport. Dés l’instant que les 
taxis se conforment au réglement il n’y a pas 
de probléemes. La plupart des difficultés soni 
créées par les taxis en maraude qui circulent 
dans le pare de stationnement, aux abords 
des rampes, a la recherche de clients et qui 
stationnent dans les secteurs réservés. La 
Gendarmerie intervient non pas parce qu’ils 
sont en maraude, mais parce qu’ils enfrei- 
gnent le reglement dans l’enceinte de 1’aéro- 
port. Ils contreviennent au réglement établi 
par le ministére des Transports. 


M. Skoreyko: Monsieur Harrison, les témoi- 
gnages que nous avons entendus hier indi- 
quent que la Gendarmerie harcéle assez sou- 
vent les taxis et que ca se passe tout a fait 
comme vous présentez les choses. Selon vous, 
les taxis s’exposent a des contraventions s’ils. 
circulent en mauraude dans l’aéroport. Nous 
avons appris hier que si un taxi déposait un 
client a l’aéroport et ne quittait pas immédia- 
tement les lieux par le chemin le plus court, 
il risquait d’avoir une contravention: ce qui 
est arrive dans bien des cas. Qu’en est-il de 
vos taxis? ¥ 


M. Harrison: Cela reléve de la compétence 
du ministere des Transports et non pas de 
notre régléement. 


M. Skoreyko: Mais je ne parle pas de votre 
reglement. Je vous demande simplement ceci: 
avez-vous des preuves du fait que la Gendar- 
merie ait harcelé les chauffeurs de taxis de 
Mississauga, a 1]’aéroport. f 


e?) 


, 
4 


M. Harrison: Nous n’avons eu que trés peu 
de plaintes de la part de nos chauffeurs de 
taxis a ce sujet. Ils ont peut-étre eu des 
problémes, mais ils ne nous ont rien dit. 


M. Stewart: Je vous dirai, monsieur Sko- 
reyko, que quiconque vient déposer des voya- 
geurs a l’aéroport est prié de circuler rapide- 
ment. Moi-méme je peux conduire des amis 
ou des parents a l’aéroport, mais il me faudra 
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length of time because there just is not suffi- 
sient room. You just cannot block up the 
normal passages. Every second I stay there, 
avery minute I stay there, I am blocking John 
ones from coming in. 


Mr. Deakon: They did not bother me. 


_ Mr. Skoreyko: I have a letter here from a 
Clifford Tauer, Cab No. 1134, a metro cab. He 
aid: 


After discharging my passenger at the 
Departure level, I proceeded down the 
ramp to the arrivals, where I saw some 
people waiting. I asked who phoned for a 
Diamond Taxi, and 3 persons answered 
in the affirmative, whereupon I started to 
load the luggage. At this time the Airline 
Service Dispatcher opened my front door, 
and told me I could not take these people 
as they had not telephoned our Company. 
I again re-affirmed with one ot the gen- 
tlemen and he reconfirmed phoning 
Diamond. 

I then left with my three passengers. 
About 4 mile outside the Airport, a 
R.C.M.P. Police Cruiser stopped me and 
the Constable asked my passengers if 
they had telephoned for my cab. 


Bb: this not happen with the Mississauga 
tabs at all? 


/ Mr. Harrison: Not to my knowledge. 
i 
Mr. Skoreyko: Thank you, Mr. Harrison. 


4 


| Mr. Howe: Mr. Chairman, I was rather 
mterested in Mr. Stewart’s remark with 
‘egard to the fact that he, himself, could not 
ttand there for any length of time. I know 
‘his has happened in the case of my wife 
homing to meet me sometimes. She has been 
‘old by the Mounted Police that she could 
nly stay there a certain length of time. This 
has happened on occasion when the airplane 
which I had made arrangements for her to 
Meet might have been half an hour late. She 
‘ither had to go upstairs and park or keep 
‘ircling. Probably this is the rule and I sup- 
dose it has to be obeyed because the place 
vould be cluttered with wives and people 
waiting for members to get off the plane. 


With regard to your licensing, apparently 
rour way of operating is quite different from 
hat of the City of Toronto, you do not have a 
Waiting list of applicants for licences? 


The Chairman: Mr. Howe. 


Mr. Stewart: No, sir. 
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[Interprétation ] 


circuler bien vite pour ne pas créer d’encom- 
brement; on ne peut simplement pas bloquer 
la circulation. I] suffit que je reste un instant 
pour boucher le passage a quiconque sera der- 
riére moi. 


M. Deakon: Je n’ai pas eu d’ennuis de ce 
cote. 

M. Skoreyko: J’ai la une lettre d’un certain 
Clifford Tower, taxi n° 1134, taxi métropoli- 
tain, il dit: 

Aprés avoir déposé mon client a Vaire de 
départ, je me suis rendu a la rampe d’arrivée 
ou j’ai vu des personnes qui attendaient. Je 
leur ai demandé qui avait appelé un taxi 
Diamond et trois d’entre elles m’ont répondu 
par l’affirmative, de sorte que j’entrepris de 
charger les bagages dans la voiture. C’est 
alors que le commissionnaire de Airlines Ter- 
minal sortit pour me dire que ces voyageurs 
n’avaient pas téléphoné a notre compagnie. Je 
demandai une fois de plus a lun des voya- 
geurs s’il avait bien téléphoné a Diamond et il 
me le confirma. Je quittai donc l’aéroport 
avec les trois voyageurs. Je n’avais pas fait 
un demi-mille qu’une voiture de patrouille de 
la Gendarmerie m’arréta et un agent deman- 
da a mes clients s’ils avaient appelé ma com- 
pagnie... 


Cela s’est-il déja produit dans le cas des 
taxis de Mississauga? 


M. Harrison: Pas que je sache. 


M. Skoreyko: Je vous remercie, monsieur 
Harrison. 


Le président: Monsieur Howe. 


M. Howe: Monsieur le président, il est inté- 
ressant de noter la remarque de M. Stewart. Je 
sais que ca se produit, par exemple lorsqu’il 
arrive A ma femme de venir me chercher a 
l’aéroport. Elle s’est vue dire par la Gendarme- 
rie qu’elle ne pouvait rester qu’un instant. 
Cela pouvait se produire lorsque mon avion 
avait, admettons, une demi-heure de retard. Il 
lui fallait aller stationner ailleurs ou simple- 
ment circuler. C’est le réglement, alors j’ima- 
gine qu’il faut s’y conformer, sinon ce serait 
un embouteillage créé par ceux qui atten- 
draient des parents ou des amis. 


En ce qui concerne la délivrance, vous ne 
procédez pas apparemment comme l’Office de 
Toronto. Vous n’avez pas une liste d’attente 
de requérants. 


M. Stewart: Non, monsieur. 
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[Text] 
Mr. Howe: What percentage of the people 
who apply get licences? 


Mr. Stewart: As long as the initial require- 
ments are fulfilled, they get their licences. 
For instance, when I say initial requirements, 
that they be of good character; that they 
know a little bit about Mississauga; know 
where the hospitals are, the street patterns, 
street layouts and such things as that. 


Mr. Howe: The quality of their vehicle will 
be examined too? 


Mr. Harrison: That is right. 


Mr. Stewart: You are talking first of all 
about drivers and then with regard to vehi- 
cles there are the usual definite requirements 
laid down, yes, sir. 


Mr. Howe: Of the people who have been 
given licences what percentage are revoked? 


Mr. Harrison: When you say revoked, I do 
not know of any man who was ever licensed 
in the Town of Mississauga who ever had his 
licence revoked. We have had a lot of men 
turn back their licences to us but we have 
never revoked a licence. 


Mr. Howe: For what reason did they turn 
back their licence to you? 


Mr. Harrison: Something more lucrative in 
the way of an occupation or decided that they 
were not cut out to be cab operators. That is 
another reason we have a_ three-month 
requirement for a cab driver before he makes 
application for a cab owner’s licence, so that 
he can see whether it is worth his while to 
apply for a cab owner’s licence. In other 
words, no operator can sell him a bill of 
goods until he first of all has found out for 
himself that there is money in the cab 
business. 


Mr. Howe: In other words, some of them 
get licences and find that it is not economical- 
ly sound for them to Operate taxis? 


Mr. Harrison: Correct. 
Mr. Howe: Thank you very much. 


The Chairman: This ends our question 
period. 


Mr. Allmand: How would Mr. Stewart like 
another international airport? 


The Chairman: I want to thank both you 
gentlemen Mr. Stewart and Mr. Harrison, for 
appearing this morning. 
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[Interpretation] " 
M. Howe: Quel pourcentage des requérants 
obtiennent un permis? , 


“ 

M. Stewart: Dés instant qu’ils répondent 

aux conditions, ils obtiennent leur permis, 

Ainsi, il faut qu’ils soient de bonnes meoeurs, 

qu’ils connaissent un peu la municipalité de 

Mississauga, la topographie de la munich 
lité, ete. 


M. Howe: L’état de leur véhicule entre-t-i] 
en ligne de compte? 


M. Harrison: Bien sir. 


M. Stewart: Vous parlez tout d’abord des 
chauffeurs et ensuite pour ce qui est des véhi- 
cules vous avez bien des critéres, n’est-ce pas? 


M. Howe: Sur tous ceux qui ont recu dean 
permis, combien se sont vus retirer leur 
permis? 


M. Harrison: Quand vous dites <retiré», je 
ne connais aucun chauffeur de taxi de la 
municipalité de Mississauga 4 qui on ait retiré 
son permis. Nous en avons eu beaucoup qui 
nous ont redonné leur permis, mais aucun n’a_ 
été retiré. 

M. Howe: Pourquoi vous ont-ils remis leur 
permis? ] 


M. Harrison: Pour prendre un emploi plus 
lucratif ou bien parce qu’ils avaient décidé 
quils n’étaient pas faits pour étre chauffeurs 
de taxi. C’est pourquoi nous nous accordons. 
trois mois avant de remettre la licence a un 
chauffeur de taxi, afin qu’il puisse mdrir la 
chose. Autrement dit, aucune compagnie ne 
pourra Vengager, 4 moins qu’il ne soit con- 
vaincu qu’il y a de Vargent A faire dans 
V’industrie du taxi. : 


y 

M. Howe: En d’autres termes, certains font 
une demande de permis et jugent que ce n’est 
pas rentable pour eux de faire le taxi. 


M. Harrison: C’est exact. 

M. Howe: Merci beaucoup. 

Le président: Cela met fin aux questions. 

M. Allmand: Que dirait M. Stewart d'un 
autre aéroport international? 

Le président: Je vous remercie messieu S 


Stewart et Harrison d’étre venus témoigner 
matin. 
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Texte | 


Mr. Forrestall: I have just a brief question, 
ir. Chairman. 


‘The Chairman: Order, please. 


Mr. Forrestall: Who polices infractions of 
vil law such as car accidents? 


Mr. Stewart: Our police are normally called 
to the airport for some traffic accidents or 
affic violations. 


‘Mr. Forrestall: That is fine, thank you. 


The Chairman: We are adjourned until 2 
clock this afternoon. Thank you very much. 


AFTERNOON SITTING 


The Chairman: Gentlemen, I see a quorum. 


I would like to call at this time the Met- 
politan Toronto Taxi Guild. Are representa- 
ves of the Metropolitan Toronto Taxi Guild 
re? If not, the next group with us is the 
samsters Local Union 352. I will call upon 
r. Simpson, President of the International 
axi Association. 


Would you come forward, please. 


Mr. Leonard H. Simpson (President, Inter- 
itional Taxi Association): I am not prepared 
this meeting this afternoon. I understood I 
as appearing Thursday afternoon. I do not 
ive my complete brief or I would be glad to 
eak this afternoon. However I have nothing 
| do with the Teamsters Union. 


‘Mr. Skoberg: I move that we hear Mr. 
‘mpson tomorrow. 


‘Some hon. Members: Agreed. 


Mr. Horner: We have Mr. Jack Hurd here 
ilo represents the air terminal transport 
ivers. 


‘The Chairman: Mr. Hurd has a brief and it 
‘not a very long one. I will now ask him to 
ad it and then questions can be asked. 


‘Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, is this the 
ck Hurd who is Secretary-Treasurer of the 
ramsters Local Union 352? 


The Chairman: That is correct. 


Mr. Jack Hurd (Secretary-Treasurer, Local 
lion 352): This submission is made on behalf 
| approximately 300 members of fuel, bus, 
‘nousine, petroleum drivers and _ allied 
Mployees of Local Union 352 and affiliated 
‘th the International Brotherhood of Team- 
rs. These members are employed by Air 
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M. Forrestall: Une derniére question trés 
bréve, monsieur le président. 


Le président: Silence, je vous prie. 


M. Forrestall: Qui surveille les infractions 
au droit civil, par exemple, les accidents 
d’automobile? 


M. Stewart: Normalement, c’est la police 
qui est appelée pour un accident de la circu- 
lation ou une infraction au code de la route. 


M. Forrestall: Trés bien, je vous remercie. 


Le présideni: La réunion est levée jusqu’a 
deux heures cet aprés-midi. Merci beaucoup. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 


Le président: Messieurs, je vois que nous 
sommes en nombre. 

Je demanderai maintenant a la Metropoli- 
tan Toronto Taxi Guild de prendre la parole. 
Y a-t-il des représentants ici? Sinon, ce sera 
au tour de Vunité 352 des Teamsters. 


Je prierai M. Simpson, président de Il’Inter- 
national Taxi Association de s’avancer. 


M. Leonard H. Simpson (président de 1’In- 
ternational Taxi Association): Je ne m/’atten- 
dais pas a comparaitre cet aprés-midi. Je 
croyais que c’était pour demain aprés-midi. 
Bien que je n’aie pas le mémoire complet, je 
prendrai la parole, mais cela n’aura rien a 
voir avec le syndicat des camionneurs. 


M. Skoberg: Je propose que nous enten- 
dions M. Simpson demain. 


Des voix: D’accord. 


M. Horner: Nous avons parmi nous M. Jack 
Hurd qui représente les chauffeurs du termi- 
nal de l’aéroport. 


Le président: M. Hurd a un court mémoire. 
Je lui demanderai de nous en donner lecture; 
aprés quoi, vous pourrez poser des questions. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, s’a- 
git-il du Jack Hurd qui est secrétaire-tréso- 
rier du syndicat des camionneurs, unité 352? 


Le président: C’est exact. 


M. Jack Hurd (secrétaire-trésorier de l’u- 
nité 352): Cet exposé est fait au nom d’en- 
viron 300 membres du Fuel Gas Limousine 
Petroleum, Syndicat local n° 352, affilié au 
International. Ceux-ci sont a l’emploi de )’Air 
Terminal Transport Limited et  assurent 
exclusivement le transport des voyageurs et 
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Terminal Transport Limited and are engaged 
exclusively in the transportation of passen- 
gers to and from Toronto International 
Airport. 


This Local Union was certified by the 
Ontario Labour Relations Board on Septem- 
ber 8, 1953, as the bargaining agent for all 
bus and limousine drivers employed by Air 
Terminal Transport Limited. Since that time 
it has negotiated a number of labour agree- 
ments with Air Terminal Transport Limited 
without any loss of time because of strikes or 
lockouts. 


Air Terminal Transport Limited has prov- 
ided ground transportation at the airport for 
many years and have adequately provided 
additional transportation as the volume of 
traffic increased year by year, and, we are 
sure the Committee will agree, is in a position 
to provide ground transportation for any fur- 
ther increase in the volume of traffic. 


It is our respectful submission that the best 
interests of the public who use the ground 
transport facilities from the Toronto Interna- 
tional Airport would not be served by allow- 
ing taxis to pick up fares at the Toronto 
International Airport, whether taxis were 
operating under a broker arrangement with 
Air Terminal Transport Limited, as independ- 
ent taxis, or by a fleet operator of taxis. 


The reasons for this observation are two- 
fold. Firstly, all one has to do is attempt to 
use taxi-cab service during inclement weather 
in the Metropolitan Toronto area, to be aware 
of the considerable delay in securing such 
services. Secondly Air Terminal Transport 
Limited should be held responsible for the 
movement of all passengers from the Toronto 
International Airport and taxis picking up 
passengers at the Airport would tend to 
relieve Air Terminal Transport Limited of its 
responsibility to provide prompt and efficient 
transportation for all passengers requiring 
such service. 


Further we do not believe the employment 
of approximately 275 limousine drivers (the 
other 25 drivers are engaged as bus drivers) 
whose livelihood is solely dependent on air- 
port transportation, should be placed in jeop- 
ardy by the granting of operating rights to 
taxis, which are operated to a large extent by 
part-time drivers who have full time employ- 
ment in other industries. 


The Metropolitan Toronto Licensing Com- 
mission figures for 1969 reveal that in 1969 
there were 1,943 licenced taxis, and there 
were 9,793 licenced taxis drivers, a ratio of 
five drivers for every taxi. However, if the 
Department of Transport opens up Toronto 
International Airport and allows taxis to 
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font la navette entre le centre-ville et ’a& 
port international de Toronto. 


Cette unité a été accréditée comme age 
négociateur des agents d’autobus et de limo 
sine au service de Air Terminal Transpc 
Limited, le 8 septembre 1953, par la Comm: 
sion des relations ouvriéres de lOntar 
Depuis lors, elle a négocié un certain nomb 
d’ententes avec l’Air Terminal, ce qui a évi 
des gréves ou des lock-out. 


L’Air Terminal Transport Limited assure 
transport au sol a Vaéroport depuis d 
années et elle a fourni les services additio 
nels au fur et &€ mesure que le volume 
trafic aérien augmentait et le Comité convie 
dra, sans aucun doute, que cette compagn 
est en mesure d’assurer le transport au sg 
quelle que soit l’augmentation du trafic. 

Nous sommes d’avis qu’il est dans l’intér 
des usagers a lJVaéroport international | 
Toronto de ne pas autoriser les taxis a y fai 
de la maraude, qu’il s’agisse de taxis qui 0 
une entente avec l’Air Terminal Transpo 
Limited, de taxis indépendants ou d’un agent 


Il y a deux raisons a cela. Tout d’abord, 
suffit @essayer d’avoir un taxi lorsqu’il fa 
mauvais temps dans la région métropolitair 
de Toronto, pour savoir que ca prend bien ¢ 
temps. En second lieu, Air Terminal Tran 
port Limited devrait étre tenue responsab 
du transport de tous les voyageurs qui | 
rendent de l’aéroport en ville et les tax 
faisant la cueillette 4 l’aéroport handicaps 
raient la compagnie de cette responsabilit 
pour assurer un service rapide et efficac 
a tous les usagers qui le requiérent. | 


De plus, nous ne croyons pas qu’il cor 
vienne de compromettre l’emploi d’enviro 
275 chauffeurs de limousines (es 25 autre 
chauffeurs conduisent des autobus) qui viver 
exclusivement des services de transport 
Vaéroport, en accordant le droit aux taxis qu 
dans une grande mesure sont des chauffeur 
a temps partiel, dans un emploi 4 plein tem 
dans l’industrie. 4 


D’apres les statistiques de l’office d’émissio! 
des permis du Toronto métropolitain, ig 
avait, en 1969, 1,943 taxis détenteurs de per 
et 9,793 chauffeurs détenteurs de permis so 
un rapport de cinq chauffeurs par taxi. Néan 
moins, si le ministére des Transports laisse 


autorise les taxis a y faire la Maraude, no 
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yperate out of the airport we most strongly 
irge that the wages and fringe benefits 
mjoyed by the limousine drivers employed 
xy Air Terminal Transport Limited be estab- 
ished as minimum standards for all taxi 
irivers who operate out of the airport. 


We urge your committee to give serious 
onsideration to the contents of this submis- 
lion. On behalf of the members involved I 
Xpress my appreciation for the opportunity 
0 make this submission and will be happy to 
nake myself available to answer any ques- 
ions and to elaborate on its contents. The 
wrief is signed by myself, Jack Hurd, Secre- 
ary-Treasurer, Local Union 352. 


|The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: I wonder if I could ask Mr. 
urd a couple of short questions. I must com- 
aent on your very short and indeed very 
recise brief. There are a number of ques- 
ions that I think should be raised and I am 
ure that during the time that you are being 
nterrogated that a lot of these questions will 
ome up. 


First of all, I am wondering why it is your 
pinion when you say in paragraph 4 of your 
irief: 


It is our respectful submission that the 
best interests of the public who use the 
ground transport facilities from the 
Toronto International Airport would not 
| be served by allowing taxis... 


Tow, I know that you deal with that a little 
jater on in your brief, but I would like you to 
laborate on that and tell us precisely why 
fou think the service would deteriorate. 


Mr. Hurd: Sir, the reason for that observa- 
ion is this. I have been the agent who looked 
fter the drivers of Air Terminal Transport 
dimited since 1956 and up until the last year 
r two taxis were pretty well kept out of the 
irport. In the last year or two there has been 
relaxation of the taxi situation. And in my 
inion and in the opinion of the drivers 
mployed by Air Terminal Transport during 
e period that the taxis have come in there 
nd started to pick up, the service provided 
y Air Terminal Transport has lessened or 
eteriorated. 


Mr. Skoreyko: Then, Mr. Hurd, I suggest to 

ou that if you are trying to convince this 

vommittee that Air Terminal services are a 

sponsible body, there is no justification in 

he remark that you make simply because a 

w taxis come into that airport that the ser- 
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recommandons instamment que la rémunéra- 
tion et les avantages marginaux des chauf- 
feurs de limousine soient considérés comme 
un minimum pour les chauffeurs de taxis qui 
opérent a4 l’aéroport. 


Nous prions instamment le Comité de tenir 
compte sérieusement du présent exposé. Au 
nom des personnes en cause, je vous remercie 
de m’avoir entendu et je me mets a votre 
disposition pour répondre a toute les ques- 
tions que vous avez a poser. J’ai signé le 
mémoire. Jack Hurd, secrétaire-trésorier du 
Syndicat régional, n° 352. 


Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Messieurs, je voudrais poser 
quelques petites questions a M. Hurd. Premié- 
rement, j’aurais une remarque a propos de 
votre trés concis mais trés précis mémoire. 
Il y a un certain nombre de questions qu’il 
importe, je crois, de soulever et je suis sdar 
qu’on ne va pas manquer de vous les poser. 


Tout d’abord, je me demande pourquoi 
vous dites au paragraphe 4 de votre mémoire 
ce qui suit: 

Nous sommes d’avis qu’il est dans V’in- 
térét des usagers a l’aéroport internatio- 
nal de Toronto de ne pas autoriser les 
PARIS. eae 


Je sais que vous explicitez ce point ulté- 
rieurement, mais je voudrais que vous élabo- 
riez et que vous nous disiez précisément 
pourquoi le service en souffrirait. 


M. Jack Hurd: J’ai dit cela, parce que j’ai 
été agent responsable des chauffeurs de l’Air 
Terminal Transport Limited en 1956, et depuis 
un an ou deux, les taxis ne pouvaient guére 
marauder a laéroport. Au cours de cette 
période, il y a eu une libéralisation pour ce 
qui est du service des taxis. Je pense tout 
comme les chauffeurs a l’emploi de l’Air Ter- 
minal Transport que c’est alors que les taxis 
ont commencé a cueillir des passagers, le ser- 
vice assuré par l’Air Terminal Transport en a 
souffert, il a décliné. 


M. Skoreyko: Alors, monsieur Hurd, je 
vous dirais que si vous essayez de convaincre 
le Comité que Air Terminal est un organisme 
responsable, on a peine a croire que quelques 
taxis en maraude puissent porter un tel pré- 
judice a la compagnie. Pourquoi cela serait-il? 
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vice should deteriorate. Why should it? What 
should it deteriorate at all simply because 
‘additional services are provided? If anything 
it should improve. 


Mr. Hurd: Sir, when the taxi is needed, 
which is if the Air Terminal car is busy, 
many times a taxi is not there. Prior to the 
time that the taxi came in, Air Terminal 
Transport, I believe, did provide enough addi- 
tional cars around the airport to take care of 
those peak periods. 


‘Mr. Skoreyko: Yes, but you say up until 
this point, Mr. Hurd, we really have not had 
a taxi service at the airport. We have not had 
a bona fide taxi service. The majority of the 
people or passengers that have been trans- 
ported from Toronto International Airport to 
downtown Toronto have been, as one of our 
witnesses yesterday used a word that I 
thought was rather odd, by devious means. 


The purpose of this Committee here is to 
determine how we can improve those very 
ground services. I simply point out to you and 
I would like your opinion on this, that if this 
Committee recommends that taxis can legally 
pick up passengers at the airport and that 
automobiles or taxis are made available for 
that purpose, allowing the fact that Air Ter- 
minal Transport are going to act responsibly, 
do you not feel that the passenger service 
then must improve. 


Mr. Hurd: No, I do not, sir. 
Mr. Skoreyko: You do not. 
Mr. Hurd: No. 


Mr. Skoreyko: Well then that leads me to 
the other question, Mr. Hurd. You represent a 
union. My interpretation of unions is simply 
that they are part of a labour movement, if 
you like. I am wondering why your attitude is 
such that you worry about 275 losing drivers 
who must at all expense have their jobs and 
livelihood protected at the risk of leaving 
9,793 licenced drivers to fare for themselves. 
Why can they not have a piece of this pie? I 
say there must be room for... 


Mr. Hurd: I was here yesterday afternoon, 
and I think that we heard figures from the 
gentleman who represented the taxi associa- 
tion that 75 per cent of their drivers were 
part-time people. 


Mr. Skoreyko: Well, Mr. Hurd, may I inter- 
ject concerning this point. It does not really 
matter whether those people are full-time or 
part-time employees. I suggest to you, sir, 
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Ca ne fait jamais qu’assurer des service 
additionnels et améliorer les choses. 


M. Hurd: Quand les limousines de Air Ter. 
minal sont occupées et qu’un usager veut ur 
taxi, il n’en trouve pas les trois quarts dt 
temps. Avant la venue des taxis, la compa. 
gnie disposait d’un assez grand nombre de 
voitures additionnelles pour assurer le trans. 
port aux heures de pointe. 


M. Skoreyko: Oui, mais seulement vous 
dites, monsieur Hurd, que nous _ n/’avon: 
jamais eu vraiment de service de taxis a l’aé. 
roport. Nous n’avons pas eu de service de tax 
bona fide. La plupart des usagers ou des pas- 
sagers qui ont utilisé un service de transpor 
pour gagner le centre ville de Toronto ont 
voyagé, comme l’a si curieusement dit un de 
nos témoins hier, par des moyens détournés. 


Le Comité a pour mandat d’étudier les 
moyens d’améliorer les services de transport 
au sol. Je me permets de vous faire remar- 
quer que j’aimerais savoir ce que vous en 
pensez, que si le Comité recommande que les 
taxis soient autorisés a faire la cueillette des 
voyageurs a l’aéroport et que des taxis soient 
mis en service a cette fin, et que Air Termi- 
nal Transport en convienne, ne croyez-vous 
pas qu’il faille améliorer le service passager 


M. Hurd: Non, je ne le crois pas. 
M. Skoreyko: Vraiment pas. 
M. Hurd: Non. 


M. Skoreyko: Non. Alors, j’en arrive a cette 
autre question, monsieur Hurd. Vous repré- 
sentez un.syndicat et pour moi un syndicat 
c’est simplement une composante d’un mouve- 
ment ouvrier, dirons-nous. Pourquoi alors 
vous inquiétez-vous du fait que 275 chauffeurs 
de limousines qui doivent 4 tout prix assure! 
la protection de leur emploi, de leur gagne- 
pain, au risque de laisser 9,793 chauffeurs au- 
torisés a essayer de se dépanner? Pourquoi ne 
peuvent-ils pas avoir leur part du gateau? Je 
VoIs*qwil “y“en-3a “pour... 


M. Hurd: J’étais 14 hier aprés-midi, et je 
pense que le représentant de JAssociation 
des taxis a dit que 75 p. 100 de leurs chauf- 
feurs étaient employés 4 temps partiel. 


M. Skoreyko: Monsieur Hurd, est-ce que je 
pourrais simplement intervenir; peu importe 
si ces chauffeurs sont employés a plein temps 
ou a temps partiel, je vous dirai qu’ils condui- 
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that whether it be on a full-time or part-time 
basis, the reason they are driving that cab is 
because of necessity in order to maintain a 
zertain standard of living. 


_I would like you to elaborate on your argu- 
ment the welfare of 275 drivers whose jobs 
would be protected anyway because nobody 
a suggested at any time during our hear- 
ings that anybody wanted to do away with 
he franchise. Why at the expense of 9,793 
xeople who are trying to make a living in the 
city of Toronto are you trying to protect a 
franchise that obviously up to this point has 
deen unacceptable? I would like you to 
mswer that for me if you can. 


Mr. Hurd: Well, sir, again I will repeat that 
+ is our belief that the 75 per cent of the taxi 
Wivers who are not dependent on the taxi 
ndustry or airport transportation for their 
ivelihood do not take the same interest as 
‘ull-time drivers who know they must pro- 
ride efficient service, prompt service because 
bf their livelihood as well as the continued 
usiness of the company that they are 
smployed by. 

We believe that Air Terminal Transport 
lrivers have even more at stake than the 
lull-time taxi driver because the full-time 
axi driver, if I am to understand what was 
aid here yesterday afternoon, is not interest- 
‘d in servicing that airport. He is interested 
n getting a fare from Metro Toronto or 
vherever it may be to the airport and he is 
nterested in coming back with a fare to 
Aetro Toronto or wherever he may have 
‘riginated from. He wants a load both ways. 


_ Mr. Skoreyko: Well so do you. So does your 
ompany. 


' Mr. Hurd: I am sure that Air Terminal 
Transport would be very happy to have a 
oad both ways, but the facts of the matter 
re that their cars come back empty three 
es out of four. In other words, 25 per cent 
a the time they come back with a return 
e, the other 75 per cent they deadhead. 


| Mr. Skoreyko: Mr. Hurd, I am sure that 
‘ou have read numerous newspaper articles 
nd releases about the advent of the jumbo 
ats, the Boeing 747 that is going to unload 
‘50 people at that roundhouse at the airport. 
“here is no way, as far as I am concerned, 
hat the existing services under franchise are 
ing to be able to handle that kind of traffic. 


| I am simply saying to you, if you allow 
hem to continue that franchise to which 
here has been considerable objection raised, 
nly one of two things can happen. First of 
ll Airline Terminal Transport is going to 
| 
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sent un taxi, simplement pour avoir un cer- 
tain niveau de vie. 


J’aimerais que vous vous expliquiez. L’em- 
ploi des 275 chauffeurs sera toujours protégé 
de toute facon, parce que personne n’a dit, au 
cours de nos délibérations, qu’il était question 
de retirer les licences. Alors, pourquoi le faire 
au détriment de 9,793 personnes qui veulent 
gagner leur vie dans la ville de Toronto? 
Pourquoi essayez-vous de protéger une con- 
cession qui, monsieur le président, jusqu’ici, a 
été inacceptable? Je voudrais que vous répon- 
diez a ma question, si vous le pouvez. 


M. Hurd: Messieurs, je le répéte une fois de 
plus, nous estimons que les 75 p. 100 des 
chauffeurs de taxi qui ne comptent pas sur 
Vindustrie du taxi ou sur le transport a l’aéro- 
port pour gagner leur vie, ne s’intéressent pas 
autant a leur travail que les chauffeurs a 
plein temps qui doivent fournir un service 
efficace et rapide, parce que leur gagne-pain 
est en jeu et que c’est aussi lintérét de leur 
compagnie. 

L’enjeu est plus grand pour les chauffeurs 
de Air Terminal Transport que pour les 
chauffeurs de taxi a plein temps. Est-ce que 
le chauffeur de taxi a plein temps qui était ici 
hier aprés-midi, ne s’intéresse pas vraiment a 
desservir cet aéroport. Il est simplement inté-. 
ressé a prendre en charge des clients en ville 
ou ailleurs pour les conduire a ]’aéroport et il 
ne veut pas revenir a vide. Il maraude donc a 
Valler et au retour. 


M. Skoreyko: Vous aussi, ainsi que votre 


compagnie. 


M. Hurd: Je suis sir que Air Terminal 
Transport aimerait bien faire la méme chose. 
Mais en fait les voitures reviennent a vide 
trois fois sur quatre; donc reviennent 90 p. 
100 du temps simplement avec un client et 75 
p. 100 du temps, elles sont a vide. 


M. Skoreyko: Monsieur Hurd, je suis str 
que vous avez lu bon nombre d’articles dans 
la presse et des communiqués nous parlant de 
Ventrée en service des jets géants, le Boeing 
747, qui laisseront 430 personnes a la fois. En 
ce qui me concerne, il n’y a aucune possibilité 
que le service actuel puisse faire face a un tel 
trafic. 


Je dirai tout de go que si l’on persiste a 
maintenir ce systéme de franchise qui souleve 
beaucoup d’opposition, des choses vont se pro- 
duire. Tout d’abord, Air Terminal Transport 
devra continuer 4 faire appel aux compagnies 
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have to remain as it is choosing taxi compa- 
nies and using them under the brokerage 
system or they are going to have to throw the 
thing open to every taxi driver in Metro 
Toronto and indeed the outlying communities. 


As a union man, do you feel then that the 
government should allow this monopoly to get 
greater and greater and to add additional 
units and continue to exercise that monopoly 
at the expense of these drivers? Or do you 
think that we should get all of the taxi driv- 
ers to participate in this? 


Mr. Hurd: Sir, if this is the means that will 
provide adequate and better transportation to 
and from that airport, the answer is “‘yes’’. 


Mr. Skoreyko: With the addition of taxis? 


Mr. Hurd: No, if the exclusive franchise to 
any company will provide better transporta- 
tion to that airport, the answer is “yes’’. 


Mr. Skoreyko: Well, you are a strange 
secretary of a union to me, my friend. Thank 
you, Mr. Chairman. 


The Chairman; Mr. Horner. 


Mr. Horner: Mr. Hurd, I was interested in 
this whole problem. You have sat in the audi- 
ence and listened to a lot of the proceedings. I 
am not going to rehash it with you. We are 
not here as a Committee to judge the past nor 
even necessarily the immediate present. I 
think the Committee here must look to the 
future air policy and the future ground trans- 
portation from the airport to your place of 
business or downtown Toronto, or wherever 
you may be going. 

In light of that observation, that we must 
look to the future, how do you justify your 
position that there is no need for taxi service 
at the airport outside of that existing right 
now, the limousine service? In light of the 
statements made to this Committee that in 
recent years your Air Terminal Transport 
Company, for which you represent the driv- 
ers, have had to call upon additional help 
repeatedly and more repeatedly in recent 


years. In other words, does Air Terminal 
Transport, in your estimation, need more 
limousines? 


Mr. Hurd: In my estimation, ‘yes’. I cannot 
answer for Air Terminal Transport, I could 
only make an educated guess since it is no 
secret that their franchise is up for renewal 
this year. 


Mr. Horner: August 1. 


Mr. Hurd: They would be a little reluctant 
in the last six or eight months of their fran- 
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de taxi de son choix et avoir recours a leur 
services en vertu du systéeme d’agences, 01 
encore elle devra autoriser tous les chauffeur, 
de taxi de la région métropolitaine et mémi 
des environs a y avoir accés. 


En tant que syndicaliste, croyez-vous alor 
que le gouvernement devrait autoriser | 
monopole des industries de s’accroitre aussi e 
de le maintenir aux dépens de ces chauf 
feurs? Ou bien croyez-vous qu’on devrait per 
mettre aux chauffeurs de taxi d’y participer? 


M. Hurd: Monsieur, si ca doit assurer ul 
meilleur service de navette entre cet aéropor 
et le centre-ville je dirai oui... 


M. Skoreyko: En plus des taxis? 


M. Hurd: Non, si l’exclusivité d’une conces 
sion a une compagnie donnée assure un meil 
leur service de transport a VlTaéroport, li 
réponse est oui. 


M. Skoreyko: Vous me donnez l’impressiot1 
d’étre un fichu syndicaliste. Je vous remercie 
monsieur le président. 


Le président: Monsieur Horner? 


M. Horner: Oui, monsieur Hurd, je me sui 
intéressé a ce probléme. Vous avez assisté ; 
nos audiences et entendu une bonne partie de 
nos délibérations, je n’y reviendrai pas. Now 
ne sommes pas ici pour porter un jugement sul 
le service passé et méme actuel. Je pense que 
le Comité ici se doit de se tourner vers lave: 
nir. La politique aérienne de l’avenir et I 
transport au sol de l’aéroport a votre bureau 
ou au centre-ville, a Toronto, ot. que vous 
alliez. 


Compte tenu du fait que nous devons nous 
tourner vers l’avenir, comment pouvez-vous 
dire qu’il n’est nullement utile d’adjoindre ur 
service de taxis a l’aéroport a celui des limou- 
sines? Vu les exposés faits au Comité av 
cours des derniéres années, votre compagnie 
Air Terminal Transport Limited, dont vous 
représentez les chauffeurs, fait périodique- 
ment appel a des extras et de plus en plus 
souvent au cours des derniéres années. Autre- 
ment dit, est-ce que Air Terminal Transport 
a votre avis, a besoin d’un plus grand nombre 
de limousines? 


M. Hurd: Je dirais oui. Je ne saurais parle! 
au nom de LVAir Terminal Transport, c’est 
simplement mon humble avis. Ce n’est wun 
secret pour personne que leur concession va 
étre renouvelée cette année. 


M. Horner: Le 1° aott. 


M. Hurd: Depuis six ou huit mois, la com- 
pagnie hésite quelque peu, dirons-nous a aug- 
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ise to add quite a number of cars to that 
eet if they are in danger of losing it from 
ompetition, from bids, or whatever source. 


Mr. Horner: On that very point, August 1, 
970. It is my understanding that their cars 
re not bought; they are leased on a six 
aonths turn around basis. In other words, a 
iriver drives a new car for six months, aver- 
ges 10,000 miles a month, then turns the car 
2 and gets a new car. That is the way Air 
‘erminal Transport operates. Under that sort 
if an arrangement, and I ask you to correct 
ne if I am wrong, I do not see why they 
jould not have increased their limousines in 
ae last year. I do not see why they cannot 
ierease them in the next six months even. 


Mr. Hurd: Well, sir, I agree with you on the 
‘oint that they should increase their fleet. In 
fact, we make representations many times to 
ir Terminal Transport about certain things 
faey should do, naturally, because we repre- 
ent the drivers. 


Mr. Horner: Exactly. 


i Mr. Hurd: Over the years we have made 
presentations that they increase their fleet. 
ometimes we have been successful and they 
ave increased their fleet; sometimes not 


uite so much. 


I still go back to the basic point that I have 
ttempted to make. Under the franchise that 
aey have at the present day, up until a rela- 
wely short time ago, which was in the last 
fear or two, there were no fares taken out 
rith other cabs. Now in the last year or so I 
‘co not know who has relaxed the regulations 
nd I am not in a position to know. But it is 
ly belief that by relaxing those regulations it 
fas allowed Air Terminal Transport to call 
br relief, either because they do not know 
there they are going in regard to their fran- 
lnise or because they would rather have this 
‘eak period business go to a taxi because of 
honetary issues. I do not know. I cannot 
oswer that question. 


Mr. Horner: All right, I have about three 
four more questions I want to ask. 


_Mry. Hurd: My point simply is that I think it 
as worsened in the last year or two since the 
axis have been in there. 


Mr. Horner: Okay, let us accept the point 
tat it has worsened in the last three or four 
lonths, or last year. Did the agreement 
sached by the Mississauga municipality of 
ranting Air Terminal Transport a brokerage 
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menter le nombre des voitures. Si elle perd sa 
concession a la suite de la concurrence ou 
d’autres soumissions... 


M. Horner: A ce propos, si je comprends 
bien, les voitures ne sont pas vendues; elles 
sont louées pour une période de 6 mois, de 
sorte qu’un chauffeur garde une voiture six 
mois, il fait environ 10,000 milles par mois et 
échange ensuite la voiture pour une voiture 
neuve et c’est ainsi qu’opéere Air Terminal 
Transport. En vertu d’un tel systeme, je ne 
vois pas—et je vous demande de me rectifier 
si je me trompe—je ne peux voir pourquoi ils 
n’ont pas augmenté le nombre des limousines 
Vannée derniére et pourquoi ils ne pourraient 
pas les augmenter au cours des six prochains 
mois. 


M. Hurd: Eh bien, monsieur, je suis bien 
d’accord qu’elle devrait augmenter le nombre 
des voitures. Nous avons souvent formulé des 
instances aupres de l’Air Terminal Transport 
quant a certaines choses a faire sdrement, vu 
que nous représentons les chauffeurs. 


M. Horner: Exact. 


M. Hurd: Depuis des années, nous formu- 
lons des instances pour qu’elle augmente le 
nombre des voitures. I] nous est arrivé d’avoir 
gain de cause, mais pas aussi souvent que 
nous l’aurions voulu. 


Mais j’en reviens toujours a ce point fonda- 
mental que j’ai essayé de vous signaler plus 
tot, quant a savoir que cette concession que la 
compagnie détient en ce moment jusqu’a 
disons il y a trés peu de temps, il y a un an 
ou deux, il n’y avait pas de voyageurs qui se 
faisaient conduire a l’aéroport en taxi, mais 
au cours des deux derniéres années, il y a eu 
relachement des réglements. Je crois qu’en 
vertu de ce relachement, que Air Terminal 
Transport soit, pour ceux qui ne savent pas 
ce que leur réserve l’avenir, quel sera le sort 
de leur concession, ou encore s’ils préféraient 
qu’en période de pointe, de s’en remettre aux 
taxis, je n’en sais rien. Je ne puis répondre a 
cette question. 


M. Horner: J’ai encore trois ou quatre 
questions a poser. 


M. Hurd: Je dirai simplement que la situa- 
tion s’est aggravée depuis 3 ou 4 mois ou 
depuis l’année derniére. 


M. Horner: En tant que représentant des 
chauffeurs, est-ce que, a votre avis, lentente 
conclue avec la municipalité de Mississauga 
en vue d’accorder a Air Terminal Transport 
une franchise dans cette municipalité a quoi 
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in that town have anything to do, in your 
mind as representative of the drivers, with 
the worsening of the conditions which you 
say have come about in the last year. 


Mr. Hurd: Sir, I could not answer the ques- 
tion, but I do not believe it helped the 
situation. 


Mr. Horner: You do not believe it helped 
the situation. 


Mr. Hurd: No, I do not. Okay, now tell me 
why, in your estimation, the federal govern- 
ment should grant a franchise to somebody to 
operate an exclusive pickup service for pas- 
sengers, Torontonians or people coming from 
somewhere else to visit Toronto—to some- 
body who persists and publishes rates which 
are higher than the going rate. 


Well, my understanding is that the Com- 
mittee is here to inquire into ways and means 
of improving ground transportation. 


Mr. Horner: That is correct. 


Mr. Hurd: It is my submission that the way 
to improve it is to continue the exclusive 
franchise and make whatever company that 
may have the exclusive franchise improve 
that service. 


Mr. Horner: I do not dispute your position. 
In fact I admire the way in which you are 
defending your position, but I am to look at it 
from an over-all point of view, the drivers 
and the consumers. The consumers in this 
case are the travelling public. The travelling 
public, because of the exclusive franchise, 
have had to pay anywhere from 50 cents to 
$1.75 more on their fares because of the 
exclusive franchise. In that case it appears to 
me, aS a neutral witness, that the service is 
not that good that it is worth $1.75 or 50 


cents, more depending on where you are 
going. 


Mr. Hurd: I do not want to be in a position 
of defending Air Terminal Transport, but I 
think you would also agree that the service 
provided by Air Terminal Transport in some 


instances is quite a bit cheaper than taxicab 
fares. 


Mr. Horner: Well I am not going to dispute 
the cheaper or the more costly, I have just 
looked at the rates published by Air Terminal 
Transport. I am not going to argue. I would 
like to ask two further questions. You say 
that three out of four times you are 
deadheading. 


Mr. Hurd: That is correct, sir. 
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que ce soit a voir avec l’aggravation de ] 
Situation qui se produit depuis un an. 


M. Hurd: Je ne saurais répondre a votr 
question, mais je ne crois pas que cela a 
facilité les choses. 


M. Horner: Vous ne croyez pas que cela a 
aidé. 

M. Hurd: Non: Alors, dites-moi pourquoi ] 
gouvernement fédéral devrait-il accorder un 
concession a quelqu’un en vue d’exploiter e 
exclusivité un service de ramassage des voye 
geurs—des Torontois ou des visiteurs venan 
de lVextérieur—pourquoi donnerait-on cett 
concession a quelqu’un qui continue a publie 
des taux qui sont plus élevés que les tau: 
courants? 


Eh bien, si je comprends bien, le Comité es 
ici pour étudier les moyens d’améliorer le 
services de transport au sol. 


M. Horner: Oui. C’est juste. 


M. Hurd: Alors, je dis qu’il conviendrai 
alors de maintenir l’exclusivité de la conces 
sion et que la compagnie ait cette exclusivité 
de sorte que cette compagnie améliore se 
services. | 


M. Horner: Je ne conteste pas votre poin 
de vue. En fait, j’admire la facon dont vou 
défendez votre position, mais je me mets a ]; 
place des chauffeurs, et des _ usagers. Li 
public, vu l’exclusivité de la franchise, a dt 
payer de 50 cents a $1.75 de plus pour k 
course. Dans ce cas, il me semble qu’en tan 
que temoin tout a fait impartial, que le ser. 
vice ne justifie pas le supplément de $1.75 ot 
90c. selon le lieu de destination. | 


a 


é 
- 
. 


x 


M. Hurd: Je ne veux pas avoir l’air de me 
porter a la défense de Air Terminal Trans- 
port, mais vous conviendrez, je crois, que le 
service assuré par Air Terminal Transport 
dans certains cas est beaucoup moins cotiteux 
que le taxi. y 

4 

M. Horner: Je ne veux pas discuter s’il en 
coute plus cher ou pas. Je me fie simplement 
aux tarifs de l’Air Terminal Transport. Je 
voudrais poser deux autres questions. Vou 
dites que trois fois sur quatre vous reveneZ 
a vide. 


M. Hurd: C’est juste. 
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| Mr. Horner: We have had evidence submit- 
ved to us by the Metro taxi counsels that the 
ywerage taxicab going out to the airport dead- 
neads far more than you people do. Do you 
jispute that? 


| Mr. Hurd: I do not dispute the fact, sir, 
vecause I do not know. 


Mr. Horner: You do not know. 
) Mr. Hurd: No. 


Mr. Horner: Therefore you are not pre- 
pared to defend your position or deny theirs. 


| Mr. Hurd: No, I am not. 


1) Mr. Horner: One further question. Let us 
‘ook at the future again, where I started. Let 
4s suppose that the federal government sees 
she need for the building of a new terminal 
uirport. This Committee must look to the 
uture. The last contract was signed 10 years 
io, the next one may well be for 10 years. 
4et us suppose the new airport is 25 miles 
yut, or like the one proposed in Montreal is 
17 miles out. Do you really believe that I, a 
ravelling person in the public, could hire a 
taxicab to go 25 miles out of the city and 
nave that cab deadhead all the way back, at 
the cheapest possible fare to me? 


/ Mr. Hurd: I believe you should probably 
lave it the cheapest way there is. I also 
delieve that if the airport is situated 25 or 40 
niles out of this city that there will be a 
lifferent method altogether. There will proba- 
Sly be buses and so on and so forth into the 
centre of town. 


Mr. Horner: Nobody here is disputing the 
»xxclusive franchise for the buses, but I am 
ooking at the limousine or taxi service. Air 
ransportation into Toronto has doubled in 
she last six years. In other words, if you were 
lauling two people into Toronto by air in 
1963, today you are hauling four. That is just 
what it has done. That is just what the statis- 
fies point out. I suggest to you that it is going 
to nearly double again in the next six years. 
‘n light of the fact that Air Terminal Trans- 
sort has had to require additional help in the 
last two years, can this Committee justify the 
Maintenance of an exclusive franchise? 


Mr. Hurd: This Committee can justify the 
maintenance of the exclusive franchise if it is 
the best and most efficient type of transporta- 
tion. 


Mr. Horner: Not in the light of the future. I 
am not disputing the past. Perhaps it was 


M. Horner: Nous avons été saisis du témoi- 
gnage présenté par les conseillers de Metro 
Taxi selon lequel les taxis reviennent plus 
souvent a vide de l’aéroport que vous. Le 
contestez-vous? 


M. Hurd: Non, parce que je n’en sais rien. 


M. Horner: Vous ne savez pas. 
M. Hurd: Non. 


M. Horner: Par conésquent, vous ne pouvez 
défendre votre point de vue ou réfuter le 
leur. 


M. Hurd: Non, je ne le puis. 


M. Horner: Une fois de plus revenons a 
l’avenir. Disons que le gouvernement fédéral 
envisage d’aménager une nouvelle aérogare. 
Ce comité doit se tourner vers l’avenir. Le 
dernier contrat a été signé il y a 10 ans. Le 
prochain sera peut-étre pour une autre 
période de dix ans. Admettons que la nou- 
velle aérogare se trouve 4 25 milles ou a peu 
pres comme celui prévu pour Montréal a 27 
milles du centre-ville. Croyez-vous vraiment 
qu’en tant que voyageur, je pourrais prendre 
un taxi pour parcourir 25 milles en dehors de 
la ville et que ce taxi revienne 4 vide jus- 
qu’au centre-ville tout en payant un taux 
minime pour la course? 


M. Hurd: J’imagine qu’alors il faudra obte- 
nir le tarif le moins élevé et je crois aussi que 
si Paéroport se trouve a 25 ou 40 milles en 
dehors de Toronto, ce serait une tout autre 
histoire A ce moment-la, il y aurait des auto- 
bus ete. a destination du _ centre-ville. 


M. Horner: Personne ne conteste l’exclusi- 
vité du service d’autcbus, mais seulement je 
voudrais voir ce qui en est pour les services 
des limousines et des taxis. Le trafic aérien a 
Toronto a doublé au cours des six dernieres 
années. Autrement dit, les deux personnes 
a Toronto par air en 1963 sont aujourd’hui 
quatre. C’est ce 4a quoi ¢a revient. C’est 
exactement ce que donnent les statistiques. 
Vous voyez ce qui va se produire dans six 
ans. Vu que Air Terminal Transport doit faire 
appel A des extras depuis deux ans, le comité 
peut-il justifier le maintien de l’exclusivité de 
la concession? 


M. Hurd: Ce Comité peut justifier le main- 
tien de l’exclusivité de la licence d’exploita- 
tion s’il s’agit du mode de transport le plus 
efficace. 


M. Horner: Pas si l’on tient compte de l’a- 
venir. Je ne parle pas du passé: c’était peut- 
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good for the past. But not in the light of the 


future prospective growth in air transport. 


Would you dispute the fact that, in the 
future, air transportation is going to double? 


Mr. Hurd: No, sir, I would not; I would 
agree with you. 


Mr. Horner: All right. Would you dispute 
the fact that, in the last year, Air Terminal 
Transport has had to call on additional cabs 
to help them out. I was going to say “bail 
them out” but really that is a bad word to 
use. I do not want to use it. 


Mr. Hurd: I would not dispute the fact that 
they have called in cabs. They have called in 
cabs. 


Mr. Horner: What is to justify this Com- 
mittee recommending the status quo if we 
know that passenger travel is going to grow 
and then, when we look at the last couple of 
years, we see that Air Terminal Transport 
has not kept up to their commitment of 24 
hour service. In fact, they have had to call in 
additional help. How can we really recom- 
mend the status quo, for the next six years? 


The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. Mr. 
Hurd, in your brief I see Secretary-Treasurer 
and I would ask you to repeat, is that Local 
352, the Teamsters. 


Mr. Hurd: Yes, it is. 


Mr. Trudel: This is correct. Because I do 
not believe that in your brief this was men- 
tioned anywhere. 


Mr. Hurd: No. 


Mr. Trudel: Was this intentional? 


Mr. Hurd: No, it was not. It was a lengthy 
name and when I read the brief I added the 
affiliation to the end of the official name of 
the local unit. 


Mr. Trudel: Fine. 


Coming back to your brief, Mr. Hurd, you 
have mentioned that there has been no loss of 
time because of strikes or lock-outs. I do not 
know whether you were here this morning, 
but there was a gentlemen who said that 
there had been problems, labour problems, 
with the air transportation service that we 
have at the airport. Would you like to com- 
ment on that? I believe the time mentioned 
was last year. 
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étre une bonne chose a l’époque. Mais ce n’es' 
plus le cas maintenant, compte tenu de l’aug 
mentation du trafic aérien a laquelle on pew 
s’attendre. Contestez-vous que le trafic aériex 
est appelé a doubler? : 


M. Hurd: Non, certes pas; j’en conviens. 


M. Horner: Trés bien, nierez-vous que lan: 
née derniére, Air Terminal Transport, a fail 
appel a des extras pour s’en sortir. J’all is 
dire pour se dépanner, mais ce n’est pas une 
expression a utiliser; je m/’abstiendrai de 
Vemployer. | 

M. Hurd: Non, je ne nie pas que la compa: 


gnie a eu recours a des taxis supplémentai- 


: » 
res—c’est juste. Ks 


re 
M. Horner: Comment le comité pourrait 
recommander le statu quo, puisque la circula- 
tion aérienne est appelée a doubler et que, au 
cours des deux derniéres années, Air Termi- 
nal Transport n’a pu assurer un service effi- 
cace 24 heures sur 24. En fait, elle a fait appel 
a d’autres taxis; comment pourrions-nous 
recommander le statu quo pour les six pro- 
chaines années. 


, 
A 


Le président: Monsieur Trudel. 


a 


M. Trudel: Merci beaucoup, monsieur le 
président. Monsieur Hurd, d’aprés_ votr 
mémoire, je vois que vous étes secrétaire-tré. 
sorier, alors je vous demande de _ préciser 
s’agit-il de lunité locale 352 des Teamsters? 

1 


M. Hurd: Oui. i 
M. Trudel: C’est juste. Je ne crois pas que 


ce soit mentionné dans votre mémoire. 


M. Hurd: Non. 


M. Trudel: Est-ce intentionnel, monsieur 
Hurd? } 
M. Hurd: Non, monsieur. C’est un nom trés 
long et lorsque j’ai lu le mémoire, je Vai 
ajouté disons, au nom officiel du syndicat. — 


qu’on a perdu beaucoup de temps 4a la suite 
des greves et des lock-out. Je ne sais pas si 
vous étiez la ce matin, mais un témoin a 
déclaré qu’il y avait eu des problémes a Air 
Terminal Transport. Que pouvez-vous dire @ 
ce sujet? Je crois que ca se passait année 
derniére. 
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Mr. Hurd: In 1969? 


. Mr. Trudel: Yes. 


Mr. Hurd: As my brief says, I have been 
ae full-time agent who has looked after or 
erviced these drivers since November 1956, 
nd during that time we have never had a 
trike. We have had labour problems, yes; we 
lave had serious negotiations with this 
ompany. 


‘If the gentleman—and I was not here this 
jorning—referred to a labour problem in 
969, then I can only assume that he was 
aferring to the date in October, 1969—I hesi- 
ate to give you the exact date but I would 
ay around October 2, 1969—when there were 
ix drivers dismissed at Air Terminal Trans- 
ort. I do not want to go into the reasons for 
de dismissal because of the fact that they are 
t present before an arbitration board. For a 
eriod of an hour or two, I was not in town 
ind there was some disruption by probably 10 
15 or 20 drivers stopping work for a short 
eriod of time. If this is what this gentlemen 
; referring to, he is correct. I do not know of 
ny other interruption of any kind before or 
ince. 


Mr. Trudel: In other words, going back to 
953, to your recollection, this would be the 
y time when you have had disruption of 
ervice because of labour adjustments of 
ome kind or another. 


“Mr. Hurd: That is correct. 


Mr. Trudel: In the next paragraph, Mr. 
turd, you mention the service provided as 
eing adequate. 


Mr. Hurd: Yes. 


Mr. Trudel: We have heard several people 
aying that it has not been adequate and 
yhat you are saying is not in accordance with 
fhe previous witnesses. When you say ade- 
uate, would you say that either in the service 
the people that you represent or in the 
umber of cars of some other area that we 
ould possibly look at, there would be cause 
or these people to complain? 


| Mr. Hurd: As far as I am aware, I do not 
mow of any complaints about the type of 
ervice except that there have been letters in 
he papers from time to time but mostly with 
egard to the complaint of the taxi driver 
ho was not allowed in. 

_I was here yesterday afternoon and heard 
ne gentlemen say that, over the years, there 


ervice. That is the only yardstick I can use. 
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M. Hurd: En 1969? 


M. Trudel: Oui. 


M. Hurd: Comme je le dis dans mon 
mémoire, monsieur, je suis le surveillant a 
plein temps et je me suis occupé des services 
de taxis, des chauffeurs depuis novembre 1956 
et il n’y a jamais eu de gréves. Nous avons eu 
un conflit ouvrier, d’accord; nous avons 
entamé de sérieuses négociations avec cette 
compagnie. 

Comme je n’étais pas la ce matin, si ce 
témoin a parlé d’un confiit ouvrier en 1969, je 
suppose qu'il parle du mois d’octobre 
1969—je ne puis vous donner la date exacte, 
mais je dirais que c’est vers le 2 octobre 1969. 
Six chauffeurs furent congédiés alors et Air 
Terminal Transport—je ne veux pas m’étendre 
sur les motifs du renvoi, car ces chauffeurs en 
ont référé a un conseil d’arbitrage. Il parait 
que pendant une heure ou deux—je n’éetais 
pas en ville—dix, quinze ou vingt chauffeurs 
ont arrété de travailler. Si c’est ce dont parle 
le témoin, il a raison. Je ne suis pas au cou- 
rant d’un arrét quelconque antérieurement ou 
depuis lors. 


M. Trudel: Donc, cela remonterait a 1953. 
selon vous, c’est le seul arrét qu’il y aurait eu 
pour régler un confiit ouvrier. 


M. Hurd: C’est juste. 


M. Trudel: Au paragraphe suivant, vous 
dites, monsieur Hurd, que le service est 
adéquat. 


M. Hurd: Oui. 


M. Trudel: D’autres nous ont dit qu'il ne 
était pas, de sorte que ca ne concorde pas. 
Lorsque vous parlez de service adéquat, s’a- 
git-il du service qu’assurent les chauffeurs 
que vous représentez ou bien du nombre de 
voitures ou encore est-ce qu’il y aurait un 
autre secteur que nous pourrions peut-étre 
étudier et qui serait motif a griefs? 


M. Hurd: Eh bien, monsieur, pas autant que 
je sache. Il n’y a eu que des lettres publiées 
périodiquement dans les journaux, mais la 
plupart émanaient de chauffeurs de taxi qui 
n’étaient pas autorisés a prendre des voya- 
geurs en charge. J’étais 1a hier apres-midi, et 
j’ai entendu un témoin dire qu’en tout et pour 
tout, le Ministére avait recu dix plaintes au 
sujet de l’efficacité du service. C’est tout ce 
que je puis dire. 
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Mr. Trudel: In appearing before the Com- 
mittee, Mr. Hurd, the intent is, I think, to 
represent the interest of your members, the 
members of your local. This would be your 
prime interest? 


Mr. Hurd: No, I would not agree. I also use 
the ground transportation to and from 
Malton. I also use the airplanes. I am also 
interested in fast, efficient service out of that 
airport. 


Mr. Trudel: The reason I was asking this 
question, Mr. Hurd, is because I have had 
occasions in the past to negotiate several 
labour contracts where there was a situation 
similar to that which you have here, where 25 
per cent of the members in the union or in 
the conference are full-time and 75 per cent 
part-time. I was wondering if you have made 
any representations at any time to change 
this proportion? 


Mr. Hurd: Do you mean has the union 
made any representation to the Metropolitan 
Licensing Commission or the City Council? 


Mr. Trudel: Right. 
Mr. Hurd: The answer is, no. 


Mr. Trudel: The other question, Mr. Chair- 
man. You have mentioned 75 per cent of the 
time that your members are operating cabs 
for the transportation company, that they are 
deadheading one way or the other. 


Mr. Hurd: That is correct. 


Mr. Trudel: This seems to be, Mr. Chair- 
man, comparatively high if we assume—and I 
stand to be corrected—that the taxi drivers 
who are complaining of this deadheading, and 
possibly they are not members of your local, 
are only involved 50 per cent of the time, 
because if they go to the airport they have no 
facilties to come back with a fare. I mean half 
the time for them, and you say 75 per cent of 
the time for your members. 


Mr. Hurd: What I am saying is that the Air 
Terminal drivers I represent, basically come 
back to the airport. In the morning, they go 
out and pick up—phone calls received the 
night before and early in the morning—they 
deadhead out to pick up those fares from 
their homes. During the rest of the day, they 
come back to the airport empty, approximate- 
ly three out of four trips. Now, that may be 70 
per cent; it may be 75 per cent. I am not ina 
position to give you a strict figure. 
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M. Trudel: En comparaissant devant ] 
Comité, monsieur Hurd, vous étes_ cens 
représenter les intéréts des membres de votr 
syndicat. C’est votre intérét? 


M. Hurd: Je ne suis pas d’accord la-dessus 
monsieur. Moi aussi, j’ai recours au service d 
transport pour faire la navette entre Malto. 
et mon lieu de travail. En outre, j’emprunt 
aussi l’avion. Je tiens done A un service 
rapide et efiicace. | 


M. Trudel: Je vous demandais cela, mon 
sieur Hurd, parce qu’il m’est arrivé aupara 
vant de négocier bon nombre de contrats ot 
25 p. 100 des membres du syndicat étaien 
employes a plein temps et 75 p. 100 a temp 
partiel. Je me demandais si, 4 un momen 
donné, vous avez fait des instances pour équi 
librer ce rapport. | 


M. Hurd: Vous voulez savoir si le syndica 
a fait des instances auprés de la Commissior 
d’émission des licences de la_ régior 
métropolitaine? 


M. Trudel: Oui. 
M. Hurd: C’est non. 


M. Trudel: Je passe a l’autre question, mon- 
sieur le président. Vous avez dit que 75 p. 106 
des syndiqués conduisent des taxis pour k 
compte de la compagnie, qu’ils circulent 2 
vide dans un sens comme dans ]’autre? 


M. Hurd: C’est juste. 


M. Trudel: Alors, ca me parait beaucoup 
monsieur le président, si lon pense—et je 
veux bien qu’on rectifie—que les chauffeurs 
de taxi qui formulent des griefs et probable- 
ment non affiliés 4 votre unité locale, ne sont 
en cause que 50 p. 100 du temps, vu qu’ils se 
rendent a l’aéroport et qu’ils n’ont aucune 
chance de prendre des clients en charge sur le 
chemin du retour. Ce serait dans une propor- 
tion de 50 p. 100 pour eux et de 75 p. 100 
pour vos syndiqués. a 


M. Hurd: Ce que je veux dire, c’est que les 
chauffeurs d’Air Terminal que je représente 
font surtout la course du centre-ville a l’aéro- 
port. Le matin, ils prennent en charge les 
clients qui ont appelé la veille ou tét dans la 
matinée. Ils partent done a vide jusqu’au 
domicile des clients. Le reste de la journée, ils 
rallient l’aéroport a vide, soit environ trois 
fois sur quatre. A vrai dire, il se peut trés 
bien que ce soit 70 p. 100 ou encore 75 p. 100. 
Je ne puis vous donner de chiffre précis. i 


5 
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Mr. Trudel: I am not disputing your figures, 
Mr. Hurd. I accept your statement. 


' The representations we have had so far are 
rom members deadheading or not having 
recess to fares coming out of the airport. Am 
' correct in assuming that, by travelling one 
nile or two miles out of the airport, the 
etro cabs are able to secure a fare within 
etro Toronto? 


Mr. Hurd: They would be within the area 
~ Metropolitan Toronto, I would say, when 
hey are a mile and a half out of the airport, 
yut I have not measured it. 


' Mr. Trudel: It would be within two miles? 
Mr. Hurd: Within two miles, yes. 


Mr. Trudel: In other words, what we are 
‘alking about here is not the entire trip from 
within the airport to the centre of town but 
‘rom within the vicinity of two miles? 


_Mr. Hurd: No, we are talking about the 
vicinity of the Constellation Hotel. That is 
vithin Metropolitan Toronto. 


Mr. Trudel: Fine. 


| Mr. Hurd: So it is getting close. 


| Mr. Trudel: On the next page of your brief, 
Mr. Hurd, you mention that the Department 
9 Transport should open up the Toronto 
nternational Airport to allow taxis to operate 
ut of the airport. In your mind, is this our 
rerogative, or that of the Department of 
Cfransport, to open up the airport? Is this nota 
werogative of either the provincial or the 
nunicipal authorities? 


. Mr. Hurd: Sir, I do not know. I was here 
resterday afternoon and I heard conflicting 
pinions, legal opinions and I am not in a 
Osition to express an opinion that would 
ave any authority. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I would like to 
ow to my colleague from Broadview at this 
ime, and I will go to the bottom of the list, if 
hat is satisfactory to the Committee. 


Mr. Gilbert: Mr. Hurd, I think you said that 
’D per cent of the trips are deadhead trips. 
| Mr. Hurd: That is correct, sir. 


_ Mr. Gilbert: Do any limousine drivers oper- 
te independently? 


Mr. Hurd: No. All drivers we represent at 
{ir Terminal Transport are full-time drivers. 
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M. Trudel: Je ne conteste pas les chiffres 
que vous donnez et je veux bien vous croire. 

Les griefs dont nous avons été saisis éma- 
nent de syndiqués qui circulent a vide ou qui 
ne peuvent pas prendre en charge des clients 
a Vaéroport. Est-ce a dire qu’a un ou deux 
milles de l’aéroport, les taxis peuvent prendre 
des clients en charge dans la _ région 
métropolitaine ? 


M. Hurd: Ils se trouveraient dans la ban- 
lieue de Toronto, nous disons a un mille et 
demi de l’aéroport, mais je n’ai pas mesuré la 
distance. 


M. Trudel: Ce serait environ deux milles. 
M. Hurd: Oui. 


M. Trudel: Autrement dit, nous ne parlons 
pas en fait du trajet de Vaéroport au centre- 
ville, mais de l’aéroport 4 deux milles de 
distance. 


M. Hurd: Non, nous parlons des abords de 
V’hétel Constellation qui se trouve en banlieue 
torontoise. 


M. Trudel: Trés bien. 
M. Hurd: C’est assez preés. 


M. Trudel: A la page suivante de votre 
mémoire, monsieur Hurd, vous dites que le 
ministére des Transports devrait donner accés 
aux taxis aA JVaéroport international de 
Toronto. A votre avis, est-ce que cela est de 
notre ressort ou de celui du ministére des 
Transports? Ou bien est-ce que cela serait la 
prérogative du gouvernement provincial ou 
des autorités municipales? 


M. Hurd: Je n’en sais rien, monsieur. J’é- 
tais la hier aprés-midi et il y avait divergence 
d’opinions la-dessus, je ne suis pas habilité a 
trancher la question. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, je con- 
viens de ce que vient de dire mon collégue de 
Broadview. Je vais poursuivre si vous y 
consentez. 


M. Gilbert: Monsieur Hurd, vous avez dit, 
je crois, que 75 p. 100 des courses se faisaient 
a vide. 


M. Hurd: C’est juste. 


M. Gilbert: Les chauffeurs de limousines 
sont-ils indépendants? 


M. Hurd: Non. Tous les chauffeurs que 
nous représentons a lAir Terminal Transport 
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There are no part-time drivers on the cars. 
The drivers are all working under a guaran- 
teed week of nine hours per day, five days 
per week. 


Mr. Gilbert: We have had evidence that 75 
per cent of the taxi-cab drivers are part-time 
drivers. Is that right? 


Mr. Hurd: That is correct, sir, according to 
the figures that were released here by the 
taxi-cab association. 


Mr. Gilbert: Have you a comparison of the 
wages, hours and benefits of limousine driv- 
ers compared with taxi-cab drivers? 


Mr. Hurd: If your Committee wishes, I can 
leave a couple of copies of the agreement 
under which the air terminal drivers operate, 
and I can give it to you verbally. 


Mr. Gilbert: Maybe you could make that an 
appendix to the proceedings, Mr. Chairman. 


Mr. Trudel: You have to suggest it first. 
Mr. Skoberg: He already did. 


The Chairman: Shall we append it to our 
report? 


Mr. Skoreyko: Perhaps we could have 
photostat copies made of it and have them 
distributed. I think we could use that infor- 
mation in our arguments tomorrow with the 
main witness. 


The Chairman: The day is a pretty heavy 
one, and maybe we will not have it by noon. 
However, I will make sure the Clerk has it 
done this afternoon so that we will have it 
tomorrow morning. 


Mr. Skoreyko: I think it will be important 
to have it. 


The Chairman: We will table it as an 
exhibit to our reporting. 


Mr. Gilbert: Mr. Hurd, can you give us a 
quick resume of the comparison between 
limousine drivers and taxi-cab drivers? 


Mr. Hurd: I cannot give you the conditions 
under which the taxi-cabs operate in the City 
of Toronto. I can only go where a taxi-cab 
driver was here yesterday and said that he 
operated on a fifty-fifty commission basis; 50 
per cent to him and 50 per cent to the owner, 
and he bought the gasoline for the vehicle 
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sont employés a plein temps. Il n’y a pas d 
chauffeur a temps partiel pour ces voitures 
Tous les chauffeurs travaillent en vertu d’w 
salaires, des heures de travail et des avanta 
semaine, a raison de 9 heures par jour. 


M. Gilberi: On nous a dit que 75 p. 100 de 
chauffeurs de taxis étaient employés a temp 
partiel. Est-ce exact? 


M. Hurd: C’est juste. Ce sont les statisti 
ques de |’Association des chauffeurs de taxis. 


M. Gilbert: Avez-vous une comparaison de 
salaires, des heures de travail et des avanta 
ges des chauffeurs de limousines, et de 
chauffeurs de taxis? 


M. Hurd: Si vous le voulez, je peux vou 
laisser quelques copies de lentente conclu 
entre Air Terminal Transport et ses chauf. 
feurs. Et je peux aussi vous en donner ur 
résumé verbal. 


M. Gilbert: Pourrions-nous l’annexer at 
compte rendu de nos délibérations, monsiew 
le président? 


M. Trudel: C’est a vous de le proposer. 
M. Skoberg: II l’a fait. 


Le président: L’annexons-nous au compte 
rendu? 


M. Skoreyko: On pourrait peut-étre en 
faire des photocopies et les distribuer. Cela 
pourrait nous servir demain pour interroger 
le témoin principal. , 

: 


Le président: La journée est chargée et il 
se peut que nous ne les ayons pas pour midi. 
Cependant, je vais charger le greffier de s’en 
occuper cet aprés-midi pour que nous les 
ayons demain matin. 


M. Skoreyko: I] importerait que nous les 
ayons. 


Le président: Nous allons le déposer comme 
pi€ce a verser au compte rendu. 


M. Gilbert: Monsieur Hurd, pouvez-vous 
nous faire une bréve comparaison entre les 
chauffeurs de taxi et les chauffeurs de 
limousine. 


M. Hurd: Je ne saurais vous dire quelles 
sont les conditions de travail des chauffeurs 
de taxi a Toronto. Tout ce que je puis faire, 
c’est de vous dire comme un chauffeur de taxi 
vous disait hier, qu’ils sont a la commissiog 
50 p. 100. Ils achétent l’essence, ils n’ont aucun 
avantage marginal et ils paient une quoi 
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nd had no fringe benefits, and he paid some- 
hing for insurance. That is the only com- 
arative statement I can make, as far as a 
axi-cab driver is concerned. 


As far as our drivers are concerned, the 
resent rate of a limousine driver as of today 
5 $2.86 per hour. The bus driver receives 
3.36 per hour. Hamilton drivers, not Metro 
rivers, and split-shift drivers—a split shift is 
_ driver who works five hours, goes home for 
lwo or three, and comes back and does the 
lest of the shift—receive a premium of $1.25 
yer shift. 


' Where the employer is required to provide 
line hours of work per day, and 45 hours of 
vork per week, they work straight through. 
n other words, their lunchtime is staggered 
jo they get paid for their lunch hour. 


After the first employment with the 
mployer, all drivers receive uniforms from 
en on without charge. As far as statutory 
iolidays are concerned, they have nine. Their 
‘facation schedule is one week after one year, 
wo after two years, three after seven years, 
nd four after 12 years. That is 2, 4, 6, 8 per 
ent, or if the man is ill for 30 days or more, 
le must receive as vacation pay a minimum 
f one standard week’s wages for each week 
f£ vacation. 


' Social welfare provisions are covered by 
Yntario hospitalization and are fully paid for 
iy the employer. They are covered by OHSIP. 
"hey are covered by weekly indemnity in the 
‘fase of sickness or accident not covered by 
‘ompensation laws of $60 per week for a 
reriod of six months. The employer pays all 
if that except approximately $1 per month 
hat is paid by the driver. There has been a 
luctuation there since OHSIP came in 
ecause of different rates. 


Mr. Gilbert: Mr. Hurd, has there been any 
ttempt by the Teamsters Union to organize 
e taxi-cab drivers? 


Mr. Hurd: There was a taxi drivers’ union 
n Toronto, \. 


The Chairman: Mr. Hurd, I am sorry, but I 
hink we are going very far on this matter. 
e are not here to ask them if they belong to 
. union. 

We are here to discuss ground transporta- 
ion. I think we are slipping rather far from 
he item we have in front of us. 


' Mr. Benjamin: That tends to show up our 


Gilbert: Mr. 
mportant that... 


Chairman, it is very 
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part de lassurance pour la voiture. C’est tout 
ce que je puis dire pour les chauffeurs de 
taxi. Maintenant, pour ce qui est de nos 
chauffeurs, ils touchent a Vheure actuelle 
$2.86 de Vheure. Les chauffeurs d’autobus 
gagnent $3.36 de Vheure. Ceux de Hamilton 
et non pas ceux de la région métropolitaine, 
ainsi que ceux qui travaillent par équipes—ils 
travaillent 5 heures, rentrent chez eux 2 ou 3 
heures et reprennent quelques heures—tou- 
chent une prime de $1.25 par tour d’équipe. 


Lorsque V’employeur est tenu 9 heures de 
travail par jour et 45 heures par semaine, les 
chauffeurs travaillent sans _ interruption. 
L’heure du déjeuner est échelonnée pour 
qu’ils puissent étre payés. 

Apres une période d’essai, tous les chauf- 
feurs recoivent un uniforme gratuit. Pour ce 
qui est des congés statutaires, ils en ont neuf. 
Pour les vacances, c’est une semaine aprés 
une année, deux aprés 2, trois aprés 7 ans et 
quatre apres douze ans de service, soit 2, 4, 6 
et 8 p. 100 ou si un chauffeur est malade 
pendant 30 jours ou plus, il doit toucher un 
minimum d’une semaine de _ salaire pour 
chaque semaine d’absence. 


Sur le plan social, il y a l’assurance-hospi- 
talisation de JOntario dont Jl employeur 
acquitte les cotisations. Il y a aussi l?OHSIP. 
En cas de maladie ou d’accident qui ne serait 
pas compensé par la loi sur les accidents du 
travail, ils ont droit 4 une indemnité de $60 
par semaine pendant six mois. L’employeur 
paie tout cela, sauf un dollar par mois envi- 
ron que verse le chauffeur. C’est quelque peu 
changé depuis l’entrée en vigueur de OHSIP. 


M. Gilbert: Monsieur Hurd, est-ce que les 
camionneurs ont tenté d’organiser les chauf- 
feurs de taxi. 


M. Hurd: Il y avait un syndicat des chauf- 
feurs de taxi a Toronto... 


Le président: Je m’excuse, mais je crois 
que nous nous éloignons pas mal du sujet a 
Vheure actuelle. Nous ne sommes pas ici pour 
leur demander s’ils sont affiliés 4 un syndicat. 


Nous sommes ici pour parler du transport 
au sol, et je crois que nous nous éloignons 
passablement du sujet. 


M. Benjamin: Ce démontre 


gauchissement. 


qui un 


M. Gilbert: Monsieur le président, il est trés 
important... 
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The Chairman: I know it is important, but 
this is not the order of reference that we 
received, from the government in being here. 


Mr. Gilbert; Conditions are part of our ref- 
erence, and there are conditions. 


The Chairman: We will have this photostat- 
ed, and you will have all the information 
tomorrow morning that you want. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I think we 
should make it very clear that we enter into a 
situation here where we are trying to deter- 
mine whether or not this association and this 
union are really trying to represent the 
people other than their own members. We 
have heard representations from independent 
taxi drivers before us as to what their condi- 
tions are, and I think it is very important that 
we find out whether or not they are con- 
cerned about other people. 


The Chairman: I come back to my same 
question. What has that to do with ground 
transportation? 


Mr. Skoberg: Very much. The efficiency of 
Li: 

Mr. Horner: No, we are concerned with the 
passengers, from point A to point B. 


The Chairman: Right. 
Mr. Horner: Not the drivers. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, on that very 
point Mr. Horner makes, we are concerned 
about the service to the passengers. 


Mr. Horner: That is right. 


Mr. Benjamin: The quality and conditions 
of the work of the employees directly affects 
the quality of the service. If working condi- 
tions and salaries and benefits and whatnot 
are away below standard, the service to those 
passengers is going to be that much less. 


I think this has a great deal to do with the 
quality of the service provided for passengers. 
When one sees the condition under which 
taxi drivers operate, and the kind of service 
they sometimes provide because of their low 
income and low benefits, I think this has a 
great deal to do with the quality of service 
that airline passengers get. 


Mr. Deakon: In respect to this issue here, 
what you are really going to show is that the 
air terminal service is making a good buck in 
being able to provide these benefits, whereas 
the other drivers are not able to do so... That 
is all you are going to show here. 


Mr. Horner: Exactly. 
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Le président: Je le sais, mais ca n’est pa 
pour ca que nous sommes mandatés. 


M. Gilbert: Les conditions travai 


entrent en considération. 


de 


Le président: Nous aurons des photocopie 
demain matin, de sorte que vous aurez tou 
les renseignements que vous voulez. 


M. Skoberg: Monsieur le président, je croi 
que nous devrions peut-étre établir trés clai 
rement, que nous sommes en train de déter 
miner si ce syndicat local et si cette associa 
tion font tout pour représenter les chauffeur, 
qui ne sont pas membres. 


Nous avons eu des instances de la part de 
chauffeurs de taxi indépendants quant a leur 
conditions de travail et il importe de savoi 
Sils se préoccupent vraiment d’eux. 


ce que 


Le président: Je reviens toujours a 
a a Voi 


jai dit au début. Qu’est-ce que cela 
avec le transport au sol? 


M. Skoberg: Beaucoup. Son efficacité. 


M. Horner: Non, nous devons nous occupel 
des voyageurs qui se rendent de A &a B. 


Le président: Trés bien. 
M. Horner: Non pas des chauffeurs. 


M. Benjamin: Monsieur le président, sur ce 
point précis de M. Horner, je dois dire que 
nous nous préoccupons du service-voyageurs 


M. Horner: C’est ¢a. 


M. Benjamin: Les conditions influent direc- 
tement sur la qualité du service. 

Si les conditions de travail, les salaires et 
les avantages sociaux sont inférieurs 4 la nor- 
male, le service aux voyageurs s’en ressentira. 


Cela a beaucoup a voir avec la qualité du 
service fourni aux voyageurs. Quand on voit 
les conditions de travail des chauffeurs de 
taxi, ainsi que la qualité du service qu’ils 
assurent parfois, en raison de leurs avantages 
sociaux et de leurs salaires peu élevés, je 
crois que cela a beaucoup a voir a ce sujet. 


M. Deakon: En fait, vous voulez démontrer 
que le service d’Air Terminal Transport est 
vraiment rentable et que ce n’est pas le cas 
pour les autres chauffeurs—c’est ca? 


M. Horner: Exactement. - - u 
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Mr. Skoberg: Let us develop it. 


Mr. Horner: Well, we know at least, or you 
lay know it, but let us not play politics in 
. Let us get on with the show here. 


The Chairman: Order, please! 


Mr. Skoberg: On a point of order, Mr. 
hairman. There was a question asked, and I 
link it is very important to show... 


An hon. Member: You are not even on the 
st. 


(Mr. Skoberg: ...as part of our record, 
hether or not the Chairman is going to 
\low the question to be answered by the 
itness. 


|}Mr. Skoreyko: The Chairman said no. 


| Mr. Skoberg: No, he did not say no. He was 
jstermining whether or not the point of order 
jas well taken. 


‘Mr. Benjamin: It is going to be a quick 
iswer to let us get it over with. 


The Chairman: I think it would create a 
recedent if I were to allow this question to 
> answered, Mr. Skoberg. Mr. Forrestall. 


Mr. 
yu? 


Forrestall: Mr. Hurd, who employs 


Mr. Hurd: Who employs me? The Metro 
ion itself. The Local Union itself. Local 352 

i my employer. 

Mr. Forrestall: Is that your full-time 

Bicstion? 


Mr. Hurd: That is right. 


‘Mr. Forrestall: Is part of the reason for 
ur brief borne out of what I am sure is a 
ll awareness on the part of the drivers and 
e employees of the transportation service 
at now has the licence, of the position of 
at company, which again I am sure is quite 
idely known, that they would not guarantee 
full 24-hour service? 


Let us start again. Is your brief in any way 
ised on an understanding that the Air Ter- 
inal Transport people would not guarantee 
eir service in the event there were an open- 
g up of a common stand at the Toronto 
ternational Airport. . 


Mr. Hurd: Yes. 


Mr. Forrestall: ...and the resulting difficul- 
that would cause in terms of job security? 
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M. Skoberg: Elaborons un peu. 


M. Horner: Vous savez ou tout au moins 
vous le savez sans doute, mais ne jouons pas 
au plus fin, passons aux choses sérieuses. 


Le président: Silence, s’il vous plait. 


M. Skoberg: J’en appelle au Réeglement, s’il 
vous plait. Une question a été posée, et je 
crois qu’il est tres important de montrer... 


Une voix: Vous n’étes méme pas sur la 
liste. 


M. Skoberg: Qu’il soit versé au compte 
rendu si le président va permettre au témoin 
de répondre a la question. 


M. Skoreyko: Le président a dit non. 


M. Skoberg: Certes pas. Il décidait si ’appel 
au reglement était valide ou non. 


M. Benjamin: Ce serait une réponse rapide 
de toute facon. 


Le président: Je crois que cela créerait un 
précédent si j’acceptais qu’on réponde a cette 
question, monsieur Skoberg. Monsieur Forres- 
tall, vous avez la parole. 


M. Forrestall: 
emploie? 


Monsieur Hurd, qui vous 


M. Hurd: Le syndicat Metro. L’unité locale 
352, en fait. 


M. Forrestall: Est-ce 1a votre emploi a plein 
temps? 


M. Hurd: Oui, en effet. 


M. Forrestall: Votre mémoire ne découle- 
t-il pas en partie de ce que, j’en suis sir, les 
chauffeurs et les employés du service de 
transport se rendent compte de la situation de 
la compagnie qui, en dépit de sa franchise, 
c’est bien connu, n’est plus en mesure d’assu- 
rer un service ininterrompu de 24 heures? 


Continuons. Votre mémoire s’inspire-t-il, de 
quelque facon, de l’entente selon laquelle les 
gens de |’Air Terminal Transport ne pour- 
raient garantir leur service dans ]’éventualité 
d’un poste collectif qu’on établirait a laéro- 
port international de Toronto... 


M. Hurd: Oui. 


M. Forrestall: ...et des difficultés qui s’en- 
suivraient dans le maintien des emplois? 
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Mr. Hurd: I believe if it were opened up 
they could not guarantee that service. 


Mr. Forrestall: Do you think that is a rea- 
sonable position for that Company to take? 


Mr. Hurd: Yes, I do. I do not think they 
could give the service any longer because if a 
taxi driver, and we heard it yesterday, goes 
in three times in one day and does not come 
back for a week, as I understood their brief, 
he wants the right on the one day that he 
goes in three times to pick up three passen- 
gers to take them out and then he has no 
further responsibility for another week if he 
happens to go back there. I do not know how 
any company could supply and maintain a 
standard fleet under those conditions of 
competition. 


Mr. Deakon: They would be able to pay 
them the wages anyway. 


Mr. Forrestall: I think, Mr. Chairman, that 
I will pass with the simple observation that I 
appreciate your position. I appreciate what 
you are trying to say in your brief and what 
you are trying to do. It is not going to serve 
the purpose of the Committee or anybody 
here for us to get into an argument on wheth- 
er or not the reasons—I hate suggestions of 
blackmail and I am not particularly con- 
cerned, quite frankly, Mr. Hurd, with the 
people who would use it. It is an exercise that 
corners us into a position that I do not believe 
is tenable. 


Mr. Skoberg: What is he talking about? 


Mr. Hurd: Sir I hope you are not suggest- 
ine that am) ~’. 


An hon. 


Mr. Forrestall: Oh no, not you. That is 
why I qualified earlier when I said I under- 
stood and appreciated you. That is why I 
asked you where you worked, how you were 
employed and what your responsibilities and 
jobs were. 


Member: Slow down. 


Mr. Benjamin: Are you talking about Mr. 
Hurd’s brief? 


Mr. Forrestall: I am talking about the fact 
that there may very well be another reason. I 
am talking about something that appears on 
page 14, but whether or not it appears in the 
brief we have heard does not matter. It is 
commonly known. The argument was used in 
Montreal and I am sure it will be used in 
every other place we go. I happen to believe 
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M. Hurd: A mon avis, si la concurrent 
entrait en jeu, on ne pourrait maintenir un t 
service. ; 


M. Forrestall: Croyez-vous que Rr 
la compagnie est justifiée? a 


z 
M. Hurd: Oui, je le crois. A mon avis, ell 
ne pourrait assurer ce service plus longtemp 
car si un chauffeur de taxi, selon ce qu’on 
entendu hier, se rend au poste trois fois F 
une journée et n’y revient pas avant uh 
semaine, comme le laisse entendre ] 
mémoire, il tient A son droit quant a la jou 
née ou il est allé par trois fois chercher tro: 
voyageurs qu’il a conduits ailleurs, aprés qu 
il n’aurait plus de responsabilité pendant un 
autre semaine, méme s’il lui arrive de retou 
ner au poste. Dans ces conditions de concut 
rence, je me demande comment une comp 
gnie ‘pourrait maintenir un service et u 
flotte normale de voitures. 4 


M. Deakon: Elle pourrait tout de méme le 
verser leurs salaires. 


M. Forrestall: Je me bornerai 4 dire que 
me rends compte de la situation. Je com 
prends ce que vous tentez d’exprimer dan 
votre mémoire et ot vous voulez en venir, 
n’aiderait pas le Comité ni personne ici pré 
sent d’amorcer une discussion sur les ra 
sons... Je m’oppose a toute allusion au cha 
tage et, franchement, monsieur Hurd, je n 
me laisse pas impressionner par les gens qu 
y ont recours. C’est de nature a nous pousse 
dans une position que je crois intenable. ) 


: 
a 


M. Skoberg: De quoi parle-t-il? 


M. Hurd: J’espere, monsieur, que vous 0 
prétendez pas que je. ; 

Une voix: Tout doux. . 

M. Forrestall: Oh non, pas vous. C’est pout 
quoi j’ai déja dit que je comprenais votr 
point de vue et que j’en tenais compte. A 
vous ai-je demandé ot vous aviez travail 
quelles étaient vos fonctions et les responsabl 
lités découlant de vos emplois. 


M. Benjamin: Parlez-vous du mémoire a 
M. Hurd? gt 


M. Forrestall: Je fais allusion au fait qu 
peut trés bien s’agir d’une autre raison. d 
parle d’un point qui figure a la page 14, mé 
il importe peu qu’il en soit question ou nd! 
dans l’exposé que nous avons entendu. Tou 
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fat there is a sensible balance and that we 
fan arrive at one without too much difficulty, 
ne that is going to be satisfactory in terms of 
ae men permanently employed, and in terms 
f{ the taxi drivers who have to go to the 
irport. I have a mental hang-up about the 
eason behind your brief, so I will pass. 


|The Vice-Chairman: Mr. Benjamin. 


| Mr. Benjamin: Mr. Chairman, and Mr. 
turd, you stated that the service of ATT has 
ind will deteriorate when taxis get some part 
f the action at the airport. Did I understand 


hat in my opinion and in the opinion of a 
ber of the drivers employed by Air Ter- 
hinal Transport it has to some extent deteri- 
lated since this relaxation of the franchise, 
ad we believe that if the taxi were allowed 
, there on an open basis it would deteriorate 
arther because we do not know how Air Ter- 
inal Transport could maintain a fleet to ser- 
ice the airport with the uncertainty of the 
usiness that they would get. 


'Mr. Benjamin: It would be a case of their 
lume of business dropping and preventing 
tem from maintaining the equivalent vehicle 


stablishment that they have now. 


Mr. Hurd: High one day, if there were not 
any taxis or if there were not a choice of 
xis and low the next day if there were lots 
| taxis. 


‘rection to that of the taxis? 


\Mr. Hurd: In the case of first thing in the 
orning, it is deadhead out to the airport, 
‘ith a fare coming back from peoole’s homes. 
| e rest of the day it pretty well is reversed. 
/ is deadhead from the destination of the 
ussenger back to the airport. 


Mr. Benjamin: Taxis would be the other 
‘ay around. They would have a fare out to 
je airport and deadhead back. 


| 'Mr. Hurd: That is correct. 


| Mr. Benjamin: So that if one were to say 
}at it would be fair for the taxis to be 
‘lowed to pick up fares at the airport for a 


tturn trip to Metropolitan Toronto or Missis- 
tuga or anywhere else, would you agree then 
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nous pouvons en arriver a un certain équili- 
bre sans trop de difficultés, 4 une conclusion 
satisfaisante quant aux employés permanents 
et aux chauffeurs de taxi qui doivent se 
rendre a l’aéroport. Je n’accepte pas sans 
réserve la raison dont s’inspire votre 
mémoire, mais je m’arréte ici. 


Le vice-président: Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le Président et 
monsieur Hurd, vous avez dit que le service 
de VATT s’est détérioré et qu’il continuera de 
le faire tant que tous les taxis seront autori- 
sés a l’assurer a l’aéroport. Vous ai-je bien 
compris? 


M. Hurd: Ce que je crois avoir dit, mon- 
sieur, c’est € mon avis et selon Vopinion 
d’un certain nombre de chauffeurs employés 
par Air Terminal Transport, le service s’est 
détérioré dans une certaine mesure depuis 
qu’on en a étendu la franchise, et nous 
croyons que, si tous les taxis y étaient admis, 
ce service empirerait, car nous nous deman- 
dons comment l’Air Terminal Transport pour- 
rait le maintenir par ses propres voitures sans 
savoir quel chiffre d’affaires cette compagnie 
pourrait en retirer. 


M. Benjamin: Ce serait une réduction de 
leur chiffre d’affaires, ce qui les empécherait 
de maintenir le nombre de voitures qu’ils 
tiennent actuellement a la disposition des 
voyageurs. 


M. Hurd: Ce volume d’affaires pourrait étre 
élevé le jour ou les taxis seraient peu nom- 
breux ou s’il n’y avait pas un grand choix de 
voitures, mais il serait faible le lendemain s’il 
y avait quantité de taxis. 


M. Benjamin: Quant aux voyages a vide, 
VAir Terminal Transport se trouverait-elle 
dans une situation contraire a celle des taxis? 


M. Hurd: Le matin, les courses a vide s’ef- 
fectuent entre l’aéroport et le domicile du 
client. Durant le reste de la journée, c’est 
généralement le contraire. La voiture revient 
a vide a laéroport aprés avoir déposé le client 
chez lui. 


M. Benjamin: Les autres taxis seraient dans 
le cas contraire. Ils ont des clients a conduire 
a Vaéroport mais ils en reviennent a vide. 


M. Hurd: Exactement. 


M. Benjamin: De sorte que, si l’on dit qu’il 
serait juste pour les taxis d’étre autorisés a 
prendre des voyageurs pour les conduire dans 
la région métropolitaine de Toronto ou a Mis- 
Ssissauga ou ailleurs, trouveriez-vous qu'il 
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it would be equally fair for Air Terminal 
Transport to be allowed to cruise and pick up 
passengers in Toronto. 


Mr. Hurd: No, I would not, sir, for this 
reason. If Air Terminal Transport cars were 
cruising and soliciting on the streets of 
Toronto for return fares, those cars cannot be 
back at the airport to give the service for 
which they are primarily there, which is to 
give service out of the airport. 


Mr. Benjamin: The fact that ATT have 
some 80 taxi licences in Mississauga, would 
you agree that in the event that taxis from 
Metropolitan Toronto or Mississauga are 
allowed to pick up fares into the airport, this 
then is the opening by adding cabs on or 
putting meters in some of their present vehi- 
cles to move in on some of the territory that 
the taxis presently have. 


Mr. Hurd: Of course, in our brief we dis- 
agree that Air Terminal Transport should be 
allowed to use franchise or broker operation 
type of cabs in there as well as any other 
taxi. We think that any type of taxi will 
lessen adequacy of the service. 


Mr. Benjamin: Would the standing time on 
the average for ATT, the amount of time that 
vehicles stand and wait, be somewhat larger 
than those of taxi companies? 


Mr. Hurd: I would not know, sir. At differ- 
ent times of day there is standing time by Air 
Terminal Transport cars. I will say the stand- 
ing time is less now than it was, say, 10 or 12 
years ago when there were not nearly as 
many flights into that airport. 


Mr. Benjamin: I would like to pursue the 
area that Mr. Horner opened up on the 
matter of the future increase in passengers 
arriving and departing from Malton. I sup- 
pose you would agree that it would logically 
follow that any franchise holder, ATT or 
anyone else, would have to equivalently 
enlarge their number of vehicles and their 
staff in proportion to the increase in traffic. 
Would this logically follow as far as you are 
concerned? 


Mr. Hurd: That is correct, sir. Since 1966, 
they have increased their staff by approxi- 
mately 115 drivers, and if you went back to 
where this Local got bargaining rights—I can 
only give you a guess—I would think that at 
that time there were probably 25 drivers 
employed by Air Terminal Transport. So, the 
staff increased as the volume of. traffic 
increased over the last 18 years. 
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serait également normal que les voitures d 
V’Air Terminal Transport puissent parcouri 
la ville de Toronto pour y cueillir des clients? 


M. Hurd: Non, monsieur, pour la raiso 
suivante. Si les voitures de lAir Termine 
Transport pouvaient prendre des clients dan 
les rues de ‘Toronto, elles ne  pourraien 
retourner assez vite a l’aéroport pour y assu 
rer le service qu’on y attend d’eux. 


M. Benjamin: Comme VATT posséde envi 
ron 80 permis de taxi a Mississauga, admet 
tez-vous que si les taxis de la région métropo 
litaine de Toronto ou de Mississauga son 
autorisés a y cueillir des clients, c’est déja un 
ouverture pour la compagnie a ajouter de 
voitures et a installer des taximétres dan 
leurs propres voitures afin de desservir 1] 
territoire régulier des autres taxis? 


M. Hurd: Evidemment, dans notre mémoiré 
nous contestons qu’on accorde a l’Air Termi 
nal Transport une franchise ou un genre d’a 
gence de taxis comparable a celles des autre 
taxis. Nous croyons que si tous les taxi 
étaient admis, le service aux voyageurs é 
souffrirait. 


M. Benjamin: La période d’attente de lI 
moyenne des taxis de ATT serait-elle plu 
longue que celle des voitures appartenant ; 
d’autres compagnies? 


M. Hurd: Je ne saurais dire, monsieur. / 
certaines heures du jour, les voitures de l’Ai 
Terminal Transport sont inactives. Mais le 
périodes vides sont moins longues qu’elles n 
étaient, disons, il y a 10 ou 12 ans, quand Oo! 
comptait beaucoup moins. d’envolées 
Vaéroport. 


M. Benjamin: Revenons a la question soule 
vée par M. Horner relativement au nombrt 
croissant de voyageurs arrivant ou quittan 
Malton. Vous admettrez sans doute que logi 
quement tout détenteur de franchise, que ¢ 
soit VATT ou une autre organisation, devré 
augmenter le nombre de ses voitures propor 
tionnellement a l’intensité du trafic. C’est unt 
conséquence normale des intéréts qu’on } 
posséde. 


M. Hurd: En effet, monsieur. Depuis 1966 
le personnel compte 115 chauffeurs de plus 
comparativement au nombre de 25 que comp 
tait déja, si j’ai bon souvenir, la branche syn 
dicale des employés de l’Air Terminal Trans: 
port. Le personnel a augmenté en proportior 
du trafic au cours des 18 derniéres années. 
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Mr. Benjamin: Do you feel and does your 
nembership feel that the Department of 
ransport, in light of some complaints we 
ave had—mostly from taxi operators, but 
ome complaints from passengers—has 
upervised and required ATT to enlarge their 
perations quickly enough to cope with the 
creasing traffic load or do you feel that the 


keeping this supervision 


equirement? 


up 


_Mr. Hurd: Yes, I do. 


_ Mr. Benjamin: In other words, would you 
ike to see conditions in the ATT contract 
\vith the Department of Transport more 
itrictly enforced and the supervision of DOT 
nore stringent than it has been? 


Mr. Hurd: That is correct, both in the area 
ff the operation of the Air Terminal Trans- 
yort and also in the area of the enforcement 
ff the franchise in regard to soliciting by 
axis and picking up fares unauthorized 
vithin the confines of the airport. 


Mr. Benjamin: Has your Local, individual 
members or yourself lodged any complaints 
w made any submissions to the Department? 


Mr. Hurd: I have not made a submission to 
he Department but I have personally talked 
io the RCMP at the airport and requested 
hat they enforce the regulations out there 
nore adequately than they have been. 


Mr. Benjamin: I meant, Mr. Hurd, have you 
ww your association made any requests of the 
Yepartment to require ATT to enlarge and 
prove upon their service in keeping with 
he increase in passenger use at Malton? 


Mr. Hurd: No, we have not. 


Mr. Benjamin: That is all for now, Mr. 


chairman. 


| The Chairman: Mr. Mazankowski? 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chair- 
nan. My question has been answered in part 
y Mr. Hurd. Yesterday and today many 
‘epresentations were made by members that 

addition to the ground transportation 
service supplied by Air Terminal Transport, 
ihe limousines and the buses, a supplement- 
ary taxicab service was also required. In 
he interests of the travelling public and in 
the interest of your Union, has your Union 
2ver made representation to ATT requesting 
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M. Benjamin: Croyez-vous, vous et les 
membres de votre personnel, que le ministére 
des Transports, a la suite des plaintes qui 
nous ont été formulées, surtout de la part des 
propriétaires de taxis mais aussi de certains 
voyageurs, a suffisamment étudié la question 
et exigé de la compagnie ATT que celle-ci 
augmente ses opérations assez rapidement 
pour répondre au trafic local croissant, ou 
pensez-vous que le ministére aussi bien que 
VATT ont négligé de prendre les mesures 
requises en l’occurrence? 


M. Hurd: Oui, je le crois. 


M. Benjamin: Autrement dit, souhaiteriez- 
vous que les clauses du contrat passé entre 
VYATT et le ministére des Transports soient 
appliquées plus rigoureusement et que le con- 
tréle exercé par ce ministére soit plus resserré 
qu’auparavant? 


M. Hurd: Je réponds oui tant en ce qui 
concerne les opérations de l’Air Terminal 
Transport que dans l’application de la fran- 
chise visant la  sollicitation interdite des 
clients dans les limites de l’aéroport. 


M. Benjamin: Est-ce que votre branche 
syndicale, quelques-uns de ses membres ou 
vous-méme avez porté plainte ou avez for- 
mulé des propositions au ministére? 


M. Hurd: Je n’ai pas protesté auprées du 
ministére, mais j’ai moi-méme demandé a des 
agents de la Gendarmerie royale, a Vaéroport, 
de faire appliquer les réglements d’une facon 
plus efficace qu’ils ne lont fait. 


M. Benjamin: Je vous demandais, monsieur 
Hurd, si vous-méme ou votre association 
aviez prié le ministére d’exiger de VATT 
qu’elle augmente et améliore son service au 
rythme de J’intensité croissante du trafic des 
voyageurs a Malton? 


M. Hurd: Nous ne |’avons pas fait. 


M. Benjamin: C’est tout pour le moment, 
monsieur le président. 


Le président: Monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Je vous remercie, mon- 
sieur le président. M. Hurd a partiellement 
répondu a la question que je voulais lui poser. 
Hier et aujourd’hui, des gens ont formulé plu- 
sieurs représentations aux termes desquelles, 
en plus du service assuré par Air Terminal 
Transport, il était nécessaire d’ajouter des 
limousines, des autobus et des  voitures 
munies de taximétres. Dans l’intérét du public 
voyageur et dans celui de votre syndicat, 
celui-ci a-t-il jamais réclamé de l ATT qu'elle 
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that they provide or make available metered 
taxi service from the airport—because in 
their contract with the Department of Trans- 
port provision is made for granting of service 
by buses, limousines and metered taxis. 


Mr. Hurd: No sir, we have not. 
Mr. Mazankowski: Why have you not? 


Mr. Hurd: We have made representations to 
them on exactly the opposite point—that they 
put on more limousines of their own and 
eliminate the taxis. 


Mr. Mazankowski: Do you not agree with 
the other evidence we heard preceding your 
brief to the effect that this supplemental ser- 
vice was in fact required, that many of the 
travelling public did require or did request 
metered taxi service? 


Mr. Hurd: I am not in a position to answer 
how many of the travelling public have 
requested taxis? 


Mr. Mazankowski: Has your Union ever 
conducted any kind of a survey in this 
regard? 


Mr. Hurd: It would be almost impossible. 
We would have to interview every passenger 
and ask him if he wanted a taxi or an air 
terminal car. 


Mr. Mazankowski: Has your Union ever 
initiated any interest in this regard. 


Mr. Hurd: The answer is no. 
The Chairman: Mr. Portelance? 


Mr. Portelance: Mr. Hurd, is it correct that 
the company serving Malton right now hires 
80 more taxis from Mississauga and they use 
them as they wish? 


Mr. Hurd: No, that is not correct. 


My understanding, and I cannot give it to 
you with any great authority, is that they did 
get a broker type licence from Mississauga in 
February or March of last year that gives 
them the right to have 80, but it is also my 
understanding that they do not have any 
more than two or four. 


Mr. Portelance: That is all they need. 


Mr. Hurd: In other words, while they have 
the licence they are not using them. 


Mr. Portelance: If they were going to use 
them would these people have to belong to 
your Union? 
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fournisse des voitures munies de taximétre 
assurant le service a partir de l’aéroport, con 
formément aux dispositions du contrat conch 
avec le ministére des Transports au sujet de 


ces derniéres additions? : 
M. Hurd: Non, monsieur, nous ne l’avons 


pas fait. ' 


M. Mazankowski: Pourquoi ne Pavez-voM 
pas fait? 


M. Hurd: Nous lui avons demandé tout le 
contraire, soit qu’elle mette a la dispositior 
des gens plus de limousines et qu’elle sup- 
prime les taxis. 


M. Mazankowski: Etes-vous d’accord avec 
le témoignage qui a précédé votre mémoire é€ 
selon lequel le service supplémentaire était 
requis et qu’un grand nombre de voyageurs le 
réclament et insistent pour obtenir un service 
de voitures a taximétre ? 


7 

: . +4 

M. Hurd: Je ne sais pas combien de voya- 
geurs ont réclamé des taxis. ‘ 


2 
a! 
M. Mazankowski: Votre syndicat a-t-l 
mené un genre d’enquéte a ce sujet? 


M. Hurd: Ce serait presque impossible. Il 
nous faudrait demander a chaque voyageur 
sil préférerait un taxi ou une voiture d’Air 


Terminal. Re 


M. Mazankowski: Le syndicat a-t-il mani- 


4 


festé quelque intérét a cet égard? % 
M. Hurd: Non, monsieur. 
Le président: Monsieur Portelance? 


M. Portelance: Monsieur Hurd, est-il exact 
que la compagnie qui dessert actuellement 
Malton loue actuellement 80 taxis de plus 
venant de Mississauga et qu’elle les utilise a 
son gré? . 


M. Hurd: Non, c’est faux. Si je comprends 
bien, sans pouvoir laffirmer, c’est qu’elle a 
obtenu un genre de permis de la part d’une 
agence de Mississauga, en février ou mai de 
Van dernier, qui lui accorde le droit d’obtenir 
80 taxis, mais je ne crois pas qu’elle en ait 
utilisé plus de deux ou quatre. 8 


M. Portelance: C’est tout ce qu’il lui fallait. 


M. Hurd: Autrement dit, elle posséde ces 
permis sans les utiliser. . 


M. Portelance: Si elle les utilisait, 
chauffeurs seraient-ils tenus de faire partie d 
votre syndicat? 7 


les 


- 
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Mr. Hurd: I would think not, because it 
rould be a broker-type arrangement—the 
dividual would own the car and the broker 
rould collect some fee for the services of 
espatchers, radios and so on. 


Mr. Portelance: Does the international com- 
any have a permit to take someone, on a call 
‘om Toronto, to Hamilton—not to Malton 
ut to Hamilton? Are they allowed to do that 
ow? 


|Mr. Hurd: Air Terminal Transport? 
'Mr. Portelance: Yes. 


“Mr. Hurd: Yes, they have a service that 
ans to Hamilton and return. 


)Mr. Portelance: I took Hamilton as an 
xample. Would they be able to go from 
‘oronto to Georgetown? 


| Mr. Hurd: Yes, as long as the trip originat- 
id in the airport. 


| Mr. Portelance: But I am talking about a 
loecial call from Toronto. I am in Toronto 
ind I would like to use their limousine to go 
ot to the airport but to Georgetown. Are 
1ey allowed to do that? 


| Mr. Hurd: No. My understanding is that 
ney are not allowed to pick up any place 
xcept in the airport and deliver, or if a 
elephone request comes in they can pick up 
utside and bring them to the airport. 


| Mr. Portelance: But it is always in connec- 
ton with the airport. 


Mr. Hurd: Correct sir. 


| Mr. Portelance: In such a case a taxi cab 
ould take someone in Toronto or, if he is 
alled, in Mississauga, to any other place? 


Mr. Hurd: Correct. 
Mr. Portelance: Or back to Toronto. 


| Mr. Hurd: To clear up that point, my 
inderstanding is that the trip must either 
iriginate at the airport or end at the airport. 


| Mr. Portelance: That is the only permit 
hey have right now? 


Mr. Hurd: Correct. 
Mr. Portelance: That is all, thank you. 


The Chairman: Mr. Skoberg? 


_ Mr. Skoberg: I would like to pursue a ques- 
ion asked a while ago. What supervision does 
rour association, the Teamsters, have over 
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M. Hurd: Je ne le crois pas, car il s’agirait 
d’un accord avec l’agence; le propriétaire de 
la voiture et celui de l’agence percevraient 
une cotisation pour couvrir les frais de com- 
munication, de radio, etc. 


M. Portelance: La compagnie internationale 
est-elle autorisée A prendre un appel prove- 
nant de Toronto pour une course a Hamil- 
ton—non pas a Malton mais a Hamilton? 
Peut-elle le faire actuellement? 


M. Hurd: L’Air Terminal Transport? 
M. Portelance: Oui. 


M. Hurd: Oui, elle peut assurer un service 
aller retour jusqu’a Hamilton. 


M. Portelance: C’est a titre d’exemple que 
j’ai mentionné Hamilton. Pourrait-elle pren- 
dre un voyage de Toronto 4 Georgetown? 


M. Hurd: Qui, a condition que le départ se 
fasse de l’aéroport. 


M. Portelance: Mais je parle d’un appel 
venant de Toronto. Si je me trouve a Toronto 
et que je veux prendre leur limousine pour 
me rendre non pas a laéroport mais a Geor- 
getown. Sont-ils autorisés a faire cette course? 


M. Hurd: Non. Si je comprends bien, ils ne 
sont pas autorisés a prendre un client ailleurs 
qu’a l’aéroport pour le conduire chez lui, mais 
si quelqu’un téléphone ils sont autorisés a le 
prendre chez lui pour l’amener a Vaéroport. 


M. Portelance: Mais leurs courses doivent 
toujours se rattacher a l’aéroport. 


M. Hurd: Oui, monsieur. 


M. Portelance: Alors, un taxi peut prendre 
un client a Toronto et, si on lappelle, a Mis- 
sissauga, pour le conduire n’importe ou? 


M. Hurd: Oui. 
M. Porielance: Ou le ramener a Toronto. 


M. Hurd: Pour résumer la question, sauf 
erreur, la course doit commencer ou finir a 
V’aéroport. 


M. Portelance: C’est la seule franchise 


qu’ils ont actuellement? 
M. Hurd: Oui. 


M. Portelance: C’est tout, je vous remer- 
cie. 
Le président: Monsieur Skoberg? 
M. Skoberg: Je voudrais revenir sur une 


question qu’on a posée il y a quelque temps. 
Quel contréle votre association, les «Teams- 
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your membership in the operation of the 
cabs? 


Mr. Hurd: Of the taxis? 
Mr. Skoberg: Yes. 


Mr. Hurd: You are talking about the taxis 
from Metro Toronto and Mississauga. 


Mr. Skoberg: That is right. 
Mr. Hurd: We have none. 


Mr. Skoberg: Do you have any regulations, 
or do you consider that you have a responsi- 
bility to ensure that the membership of your 
organization look after the situation and in 
fact make sure that the public and the user 
are well looked after? 


Mr. Hurd: Yes. 


Mr. Skoberg: Do you have any programs in 
this regard, such as driver training, deport- 
ment, schooling. 


Mr. Hurd: Driver training, no. 


Mr. Skoberg: Have you ever made any 
direct contact with the airport manager in 
respect of any complaints having to do with 
RCMP action at the airport? 


Mr. Hurd: To the airport manager, no. 


Mr. Skoberg: Why would you not? 


Mr. Hurd: Our agreement is with Air Ter- 
minal Transport and we generally hold meet- 
ings once a month to iron out problems. That 
is usually where the problems are ironed out. 
Then they in turn go to the airport manager 
to discuss any problem that may affect the 
driver. 


Mr. Skoberg: In your opinion and in the 
opinion of your Union, the Teamsters, do you 
believe that a direct line from the airport to 
the other taxi companies in Toronto would be 
of advantage? 


Mr. Hurd: I do not know what kind of an 
advantage it would be but it would certainly 
give the passenger, who for some reason 
objects to using Air Terminal Transport, the 
right to call an outside cab and get one if it 
Was available. 


Mr. Skoberg: Does your association agree 
or disagree with this thought? 


Mr. Hurd: We agree. 
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ters», exerce-t-elle sur l’adhésion de ses mem- 
bres dans Vindustrie des taxis? 


M. Hurd: Des taxis? 
M. Skoberg: Oui. 


M. Hurd: Vous parlez des taxis de la région 
métropolitaine de Toronto et de Mississauga. — 


M. Skoberg: En effet. t 
M. Hurd: Aucun. 


M. Skoberg: Avez-vous des réglements ot 
considérez-vous qu’il incombe a vos membre 
de surveiller la situation et de vous assurer 
que le publie et le client soient satisfaits? — 


Mr. Hurd: Oui. 


M. Skoberg: Avez-vous quelques progre n- 
mes, a cet égard, comme la formation de 
chauffeurs, leur comportement, leur instruc 
tion? 


M. Hurd: Aucun en ce qui concerne la for- 
mation de chauffeurs. 


M. Skoberg: Avez-vous déja discuté avec le 
gérant de l’aéroport au sujet de plaintes ayant 
trait 4 lactivité de la Gendarmerie royale 
dans l’aéroport? ; 


M. Hurd: Avec le gérant de l’aéroport, non. 


M. Skoberg: Pourquoi ne l’avez-vous pas 
fait? ; 


M. Hurd: D’aprés notre accord avec PAir 
Terminal Transport nous avons en moyenne 
une réunion par mois pour discuter de nos 
problemes et au cours de laquelle ils sont 
résolus. Ils sont ensuite exposés au gérant de 
V’aéroport en ce qui concerne les chauffeurs. 


M. Skoberg: D’aprés votre opinion et celle 
de votre syndicat, les Teamsters, croyez-vo 
qu’une ligne directe entre l’aéroport et les 
autres compagnies de taxis a Toronto serait 
avantageuse? , 


M. Hurd: J’ignore quel avantage il pourrait 
en découler, mais elle assurerait certainement 
au voyageur qui répugne a recourir a |’Air 
Terminal Transport le droit d’appeler un taxi 
de Jextérieur et de Jlobtenir s'il _ est 
disponible. 


M. Skoberg: Votre association approuve- 
t-elle ou non cette idée? 


» 


M. Hurd: Nous l’approuvons. 
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| Mr. Skoberg: Would you and your Union at 
nis particular time agree that when tenders 
ome up, say in 1970-71, they should be 
pened up to the public? 


Mr. Hurd: I could not disagree that the 
yepartment of Transport has the right to 
pen up the tender to anyone who has the 
ualifications to tender. 


Mr. Skoberg: Then if there was a common 
‘and would a common despatcher for all taxi 
ympanies be of any advantage whatsoever? 
low would you assess the situation? 


_Mr. Hurd: I do not see how taxicabs could 
perate in the airport in conjunction with Air 
‘erminal Transport and, while I oppose this 
lea, I do not think it could work in any 
2sponsible manner whatever unless it was 
ontrolled by the franchise holder. 


_Mr. Skoberg: Unless it was controlled by 
im? 


Mr. Hurd: Yes—which I object to. 


Mr. Skoberg: Your association or your 
‘nion objects to it. 


i 
Mr. Hurd: That is right. I am speaking on 
ehalf of the members of the Local and when 
| say “I” I am referring to the Local. 


Mr. Skoberg: How many people do you 
ave there? 


_Mr. Hurd: The seniority list as of October 
j—295. They were broken down to approxi- 
tately 270 limousine drivers and approxi- 


deration to going out to Crow Foot to try to 
tganize the truck drivers out there? 


Mr. Trudel: Is that a question of privilege? 
| The Chairman: Order, please. Mr. Deakon. 


‘Mr. Deakon: We all understand and we 
7mpathize with the fact that you, being a 
presentative of organized labour, naturally 
re here to protect their interests. However, 
lere are people in this big metropolis of ours 
ho, when they are going to the airport, pick 
taxi in Toronto, perhaps Independent Taxi 
- a taxi belonging to the Metro association; 
ley are not going to go down to the Royal 
ork Hotel and pick up the limousine or any 
ir Terminal Transportation because of the 
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M. Skoberg: Actuellement, vous-méme et 
votre syndicat seriez-vous préts a accepter 
que, quand les soumissions seront ouvertes, 
pour 1970-1971, elles le soient au public? 


M. Hurd: Je ne conteste pas le droit du 
ministére des Transports a ouvrir une soumis- 
sion a quiconque a les qualités requises pour 
soumissionner. 


M. Skoberg: Si tous les intéressés s’enten- 
daient pour nommer un expéditeur commun 
s’occupant de toutes les compagnies de taxis, 
y verriez-vous quelque avantage? De quel 
ceil verriez-vous cette situation? 


M. Hurd: Je ne vois pas comment les taxis 
peuvent fonctionner a ]’aéroport en collabora- 
tion avec l’Air Terminal Transport, et méme 
si je m’oppose 4 cette idée, je ne crois pas que 
ce projet pourrait se réaliser normalement a 
moins que le contréle en soit exercé par le 
détenteur de franchise. 


M. Skoberg: A moins que celui-ci en ait le 
controle? 


M. Hurd: Oui, ce a quoi je m’oppose. 


M. Skoberg: Votre association ou votre syn- 
dicat s’y objecte aussi? 


M. Hurd: En effet. Je parle au nom des 
membres de notre branche syndicale, et 
quand je parle a la premiére personne je tra- 
duis son opinion. 


M. Skoberg: 
membres? 


Combien comptez-vous de 


M. Hurd: D’aprés la liste du 15 octobre, 295 
membres. Ils se répartissent entre 270 chauf- 
feurs de limousines et 25 chauffeurs d’autobus 
approximativement. 


M. Skoberg: Avez-vous déja songé a vous 
rendre a Crow Foot pour essayer d’y organi- 
ser les chauffeurs de camions? 


M. Trudel: 
privilege? 


Est-ce la une question de 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Mon- 
sieur Deakon. 


M. Deakon: Nous comprenons tous et 
apprécions le fait qu’a titre de représentant 
de la main-d’ceuvre organisée il est normal 
que vous soyez ici pour défendre ses intéréts. 
Il se trouve toutefois, dans notre grande 
métropole, des gens qui, pour se rendre a 
l’aéroport, héle un taxi a Toronto, peut-étre 
de l’Independant Taxi ou de _ J’association 
Metro; ils n’entendent pas se rendre a l’hétel 
Royal York pour prendre la limousine, ni a 
un poste de Air Terminal Transport, vu la 
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great distance and their interest in the time 
element. Now do you really think it fair that 
these taxi drivers, who are called by choice 
by some citizens of this City who desire quick 
transportation, do not have the privilege of 
bringing back passengers from the airport? 


Mr. Hurd: Yes, I do think it is fair. 


Mr. Deakon: You think it is fair for them 
to come back empty. 


Mr. Hurd: Yes, I do. While there has been 
quite a few statements made about franchise 
or monopoly by Air Terminal Transport, the 
taxi industry in the City of Toronto have 
exclusive rights. I will name a few of them, 
although I do not know near all of them: 
Westbury Hotel, Park Plaza Hotel, east side 
of the Royal York Hotel, south side of the 
Royal York Hotel on the street (Independent), 
north side of Union Station, and inside the 
Union Station. If it is the desire to people to 
call this a monopoly, then they have many 
monopolies in Metropolitan Toronto, where 
even other cabs are not allowed to pick up. 


Mr. Deakon: How many areas or terminals 
do the Air Transport people operate from in 
the City of Toronto, where the citizens can 
obtain taxi service to the airport? 


Mr. Hurd: They operate from the Royal 
York, the Inn on the Park and the Canadiana. 


Mr. Deakon: That is all. 


The Chairman: 
men? Mr. Givens. 


No other questions, gentle- 


Mr. Givens: Mr. Hurd, you indicated that 
from time to time, I think you said, that you 
have gone to the RCMP and asked them to 
enforce the terms of the contract with Air 
Terminal Transport. Has this been with 
respect to taxi cabs for Metro Toronto, or 
have you been as zealous in this regard with 
respect to the cabs from Mississauga? 


Mr. Hurd: Both, sir. 


Mr. Givens: Can you give an explanation as 
to why the Mississauga people would have 
indicated this morning that their cabs had not 
suffered the same harassment as the Metro 
Toronto cabs complained about? 


Mr. Hurd: I could not, sir. The time that I 
went to RCMP, if you recall Air Canada was 
on strike last April for approximately one 
month, we had approximately 130 drivers 
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grande distance a parcourir, et ils tiennent 4 
sauver du temps. Or, trouvez-vous raisonna- 
ble que ces chauffeurs de taxi que des 
citoyens décident d’appeler parce qu’ils veu:- 
lent se déplacer rapidement n’aient pas le 
privilege de ramener des clients de l’aéroport? 


M. Hurd: Oui, je crois que c’est juste. 


t 
M. Deakon: Vous trouvez raisonnable qu’ils 
en reviennent 4 vide ? 


M. Hurd: Oui, je le trouve. Bien qu’on ait 
formulé plusieurs commentaires sur la fran- 
chise ou le monopole de l’Air Terminal Trans- 
port, l’industrie du taxi, dans la ville dé 
Toronto, jouit de droits exclusifs. Je vous en 
énumérerai quelques-uns, bien que je ne les 
connaisse pas tous: Hotel Westbury, Hote 
Park Plaza, cété est de Vhétel Royal York, 
cété sud de l’hétel Royal York sur la rue 
(Indépendant), cdté nord de la gare Union et a 
Vintérieur de cette gare. Si les gens désirent 
appeler cela un monopole, on peut dire quiil 
en existe plusieurs dans la région métropoli- 
taine de Toronto ot d’autres entreprises de 
taxis n’ont pas le droit de prendre un client. 


M. Deakon: Combien de régions ou de ter- 
minus les gens d’Air Transport comptent-ils 
dans la ville de Toronto et a partir desquels 
les clients peuvent obtenir un service de tax ci 
jusqu’a l’aéroport? 


M. Hurd: Ils ont des postes au Royal York, $ 
a V’Inn on the Park et au Canadianna. 


M. Deakon: C’est tout. 


Le président: D’autres 
sieurs? Monsieur Givens. 


questions, mes- 

M. Givens: Monsieur Hurd, je crois qui e. 
vous avez dit que, de temps a autre, vous 
avez demandé aux agents de la Gendarmerie 
royale d’appliquer les clauses du_ contrat 
conclu avec l’Air Terminal Transport. Etait-ce 
a l’égard des taxis de la région métropolitaine 
de Toronto ou avez poussé le zéle jusquia 
ceux de Mississauga? 


M. Hurd: A l’égard des uns et des autres, 
monsieur. 


M. Givens: Pouvez-vous m’expliquer pour- 
quoi les gens de Mississauga ont dit ce matin 
que leurs taxis ne faisaient pas l’objet des 
mémes plaintes que celles qui ont été formu 
lées a l’égard des taxis de la région métropolt 
taine de Toronto? 


M. Hurd: Je ne saurais le faire, monsieui 
Au moment ou je m’adressais a la Gendarme- 
rie royale, vous vous souvenez qu’Air Canadé 
était alors en gréve, en avril dernier, duraf 
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uid off. We objected strenuously to the lay-off 
thile cabs were being used. Now at that time 
‘went to the RCMP to try and convince the 
‘CMP to stringently enforce what I believe 
rere the terms of the franchise with Air 
erminal Transport. 


| 
i 


Mr. Givens: Was that the only time you 
rent to the RCMP? 


‘Mr. Hurd: That was the only time, sir. 


Mr. Givens: It was because of the strike 
ad the lay-off that was taking place at that 
me. 


Mr. Hurd: The resulting lay-off of approxi- 
1ately 130 people. 


Mr. Givens: Can you tell me why, in the 
deration of the Air Terminal Transport 
eople, they do not have the kind of drop-off 
1 Metro Toronto with respect to certain sta- 
ons as they have in the City of Ottawa, for 
stance? 


Mr. Hurd: I could not tell you. 


Mr. Givens: Have you any idea why the 
ir Terminal Transport people would not 
ave a number of stations in the 240 square 
iles that constitute Metro Toronto, rather 
ian just dropping them off on the east side 
{ the Royal York Hotel? 


Mr. Hurd: No. No, I do not. 
Mr. Givens: Thank you. 


The Chairman: I want to thank you very 
tuch for coming, Mr. Hurd. 


‘ 


Mr. Hurd: I would like to thank you, Mr. 
hairman, and your Committee for giving me 
le opportunity to appear here today. Thank 
ou. 


The Chairman: I call at this time, Mr. 
Jattam, a taxi driver. I have here on my 
ght Mr. Norman Richard Wattam. He is a 
river, licensed by Metropolitan Licensing 
ommission. He has no brief but will make 
n exposé or briefing of what you want us 
. 


| Mr. Skoreyko: That is a big word that only 
1e Chairman uses. 


An hon. Member: Yes. It is similar to Log 
xpo. 

Mr. N. R. Wattam (Driver, licensed by Met- 
opolitan Licensing Commission): I believe I 
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environ un mois, et on a congédié 4 peu prés 
150 chauffeurs. Nous nous sommes fermement 
opposés a ces congédiements, alors que ces 
taxis étaient encore utilisés. C’est A ce 
moment-la que j’ai essayé de convaincre les 
agents de la Gendarmerie royale de faire 
observer ce que je croyais les dispositions de 
la franchise accordée a VAir Terminal 
Transport. 


M. Givens: Est-ce la seule fois ot vous vous 
étes adressé a la Gendarmerie royale? 


M. Hurd: Ce fut la seule fois, monsieur. 


M. Givens: C’était a la suite de cette gréve 
et du congédiement qui eurent lieu a ce 
moment-la? 


M. Hurd: Le congédiement qui en est 


résulté pour environ 130 chauffeurs. 


M. Givens: Pouvez-vous m’expliquer pour- 
quoi Air Terminal Transport n’a pas, comme 
a Ottawa par exemple, certains postes de 
relais dans la région métropolitaine de 
Toronto? 


M. Hurd: Je ne sais pas pourquoi. 


M. Givens: Savez-vous pourquoi |’Air Ter- 
minal Transport n’a pas uncertain nombre de 
postes dans les 240 milles carrés constituant 
la région métropolitaine de Toronto, plutdt 
que de s’en tenir au cdté ouest de l’hdtel 
Royal York? 


M. Hurd: Non, je ne le sais pas. 


M. Givens: Je vous remercie. 


Le président: Je tiens a vous remercier 
vivement, monsieur Hurd, de votre témoi- 
gnage. 


M. Hurd: Je veux aussi vous remercier, 
monsieur le président et les membres de votre 
Comité, pour m/’avoir fourni loccasion de 
comparaitre ici aujourd’hui. 


Le président: J’invite maintenant M. 
Wattam, un chauffeur de taxi, qui se trouve 
ici a ma droite. Il détient un permis de la 
Commission des permis de la région métropo- 
litaine. Il n’a pas de mémoire a déposer, mais 
il exposera ses vues ou vous entretiendra sur 
ce que vous voulez que... 


M. Skoreyko: C’est un grand mot que le 
Président est le seul a utiliser. 


Une voix: Oui, cela rappelle le Log Expo. 


M. N. R. Wattam (chauffeur muni d’un 
permis de la Metropolitan Licensing Commis- 
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can submit a written brief tomorrow, but as I 
am working 12 hours a day on a night shift 
starting at approximately 4.30 pm. or 5.00 
p.m. I really have not had time to prepare a 
written brief to distribute prior to my sub- 
mission this afternoon. 


Mr. Deakon: Pretty nearly as bad as the 
MPs. 


The Chairman: I believe the Committee 
will agree that if you would submit your 
brief tomorrow we will add it as an appendix 
to our report. 


Mr. Wattam: I will try and have my wife 
type it out tonight. 


The Chairman: Is it agreed? 
Some hon. Members: Agreed. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman. You repre- 
sent yourself, so to speak. 


Mr. Wattam: That is right, sir. 


Mr. Skoreyko: And you have a point of 
view that you want to put across. 


Mr. Wattam: That is right, sir. 


Mr. Skoreyko: It is not going to take very 
long. 


Mr. Wattam: No, sir. 


Mr. Skoreyko: Why do we not hear him 
now? Then he has finished. 


Some hon. Members: Right. 


Mr. Skoreyko: I would not want to put my 
wife to the job of typing a great big long 
brief after supper. To hell with it. 


Mr. Wattam: Is everything that we are 
saying here recorded, sir? 


Mr. Skoreyko: Yes, it is recorded. 


Mr. Wattam: Then it is not necessary for 
me to present it. 


Mr. Horner: You will save your wife the 
work. 


The Chairman: Order! Order, please! 


Mr. Wattam: I am employed full time as a 
cab driver in the Municipality of Metropoli- 
tan Toronto. This is my cab driver’s Licence 
No. 1318 for the year 1970. I have been so 
licensed continuously since 1963, so I have 
had some experience in this business. 
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sion): Je crois pouvoir vous saisir d’un 
mémoire écrit, mais je travaille 12 heures sur 
24 dans une équipe de nuit a la tache qui 
commence vers 4 h.30 ou 5 heures de l’aprés- 
midi. Je n’ai donc pas eu le temps de rédiger 
un mémoire qui aurait pu vous étre distribué 
avant mon exposé d’aujourd’hui. : 


M. Deakon: Vous étes presque aussi occupé 
que les députés. 


Le président: Je crois que le Comité accep- 
tera de voir votre mémoire de demain ajouté 
en appendice a notre rapport. 


M. Wattam: J’essaierai de le faire trans- 
crire par mon é€pouse ce soir. 


Le président: Est-ce convenu? 
Des voix: Entendu. 


M. Skoreyko: Monsieur le Président, vous 
ne parlez, pour ainsi dire, qu’en votre propre 
nom. 


M. Wattam: En effet, monsieur. 


M. Skoreyko: Et vous voulez nous faire 
part de votre opinion. 


M. Waeattam: Exactement, monsieur. 


M. Skoreyko: Ce ne sera pas trés long? 


M. Waitam: Non, monsieur. 


M. Skoreyko: Pourquoi ne pas l’entendre 
dés maintenant? Il n’aurait pas Ay revenir. — 


Des voix: Tres bien. 


M. Skoreyko: Je ne voudrais pas conga - 
ner mon epouse a Si eect un oa 


M. Wattam: Tout ce que nous disons ici 
est-il enregistré? 


M. Skoreyko: Oui, ce l’est. 


M. Wattam: Alors, il est inutile que je vous 
soumette un mémoire. 


M. Horner: Evitez ce travail 4 madame. 


Le président: A l’ordre, A l’ordre, s’il vous 
plait! 4 


M. Wattam: J’ai un emploi 4 plein temps a — 
titre de chauffeur de taxi dans la région — 
métropolitaine de Toronto. Voici mon permis 
de chauffeur portant le numéro 1318 pour 
Vannée 1970. J’ai détenu un tel permis sans 
interruption depuis 1963; j’ai donc acquis 
quelque expérience dans ce domaine. 
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I am sorry I am not used to addressing such 
in august body as this but you will have to 
xcuse me if I seem nervous or something. 


Mr. Deakon: Do not feel nervous. 


Mr. Horner: We are a bunch of friendly 
ellows. 


Mr. Waittam: But I would like to submit 
hat there are a total of 9.793 ghosts present 
t today’s meeting. The ghosts of the taxi 
lrivers who are out there in the smog work- 
ng hard, 12 hours a day, 6 days a week, 72 
jours minimum. I speak for myself. Unfortu- 
lately, I cannot say that the drivers are 
rganized. They have never been successfully 
ganized to my knowledge. I hope some day 
hat they will be but... 


Mr. Horner: Mr. Benjamin is going to 
rganize it. 
Mr. Wattam: Who is he? 


“Mr. Deakon: That honourable gentleman 
itting over there. 


Mr. Wattam: Well, I certainly hope... 
The Chairman: Please, please. 


Mr. Gilbert: He would be happy to refer 
rou to the Teamsters. 


Mr. Wattam: I am certainly not referring to 
he previous speaker, that is for sure. Now, it 
S my opinion that the taxi drivers of Los 
Angeles, New York, Detroit, Cleveland, et 
etera, the large cities, are organized. I think 
t is quite easy to understand that if the 
lrivers are organized a certain self-policing 
f the drivers is possible through a union. 
Somplaints about dress, being unshaven, dirty 
mirts, dirty cabs, and so forth, a certain 
mount of policing can be achieved through 
he organization of the cab drivers. However, 
hey are not organized. So I say that I am not 
peaking for the 9,793 licensed drivers, I am 
nly speaking for myself. And my purpose in 
ubmitting this brief is to suggest ways of 
mproving service to the public at Toronto 
nternational Airport. Now, I belong to a 
rrokerage, that is, I am employed by a gentle- 
nan who has eight cars in a brokerage, 
whose name shall not be mentioned. But... 


Mr. Horner: It does not matter. You can 


idvertise. 


Mr. Wattam: Here is the card, sir. 
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Je regrette de ne pas avoir l’habitude de 
m’adresser a une si noble assemblée, mais 
vous m’excuserez si je semble nerveux ou mal 
a laise. 


M. Deakon: Soyez bien a l’aise. 


M. Horner: Nous 


intimidants. 


ne sommes pas 


M. Wattam: Je tiens a vous dire qu’au 
moment ou je vous parle il y a 9,793 de mes 
camarades ici présents en esprit. Ce sont les 
chauffeurs de taxi qui, dans la brume, travail- 
lent fort durant 12 heures par jour, 6 jours 
par semaine, soit une moyenne de 72 heures 
au moins. Je parle en mon propre nom. Mal- 
heureusement, je ne peux pas vous dire que 
les chauffeurs sont organisés. Ils ne Jlont 
jamais été, que je sache. J’espére qu’ils le 
seront un jour, mais... 


M. Horner: 
organiser. 


M. Benjamin verra a les 


M. Waitam: De qui s’agit-il? 


M. Deakon: C’est Vhonorable monsieur qui 
se trouve assis la-bas. 


M. Wattam: Eh bien, j’espere que... 
Le président: S’il vous plait, s’il vous plait. 


M. Gilbert: Il sera heureux de vous présen- 
ter a l’Association des camionneurs. 


M. Wattam: Il] est certain que je ne parle 
pas du témoin précédent. Mais je crois savoir 
que les chauffeurs de taxi de Los Angeles, 
New York, Detroit, Cleveland, etc., toutes les 
grandes villes, sont déja syndiqués. A mon 
avis, dés que les chauffeurs s’organisent, il est 
possible qu’un syndicat puisse leur établir une 
ligne de conduite commune. On pourrait ainsi 
améliorer leur comportement et supprimer les 
plaintes portant sur V’habillement, la barbe, 
les chemises sales, la propreté des voitures, et 
ainsi de suite. Mais ils ne sont pas organisés. 
C’est pourquoi je ne parle qu’en mon nom au 
lieu de le faire pour le compte des 9,793 
chauffeurs qui détiennent un permis. Le but 
de mon exposé est de proposer des facons 
d’améliorer le service qui est offert au public 
a l’aéroport international de Toronto. Or, je 
fais partie d’une agence, c’est-a-dire que je 
suis employé par quelqu’un qui posséde une 
flotte de huit voitures et dont je tairai le nom. 
Nias... 


M. Horner: Peu importe. Vous pouvez faire 
de la publicité a votre agence. 


M. Wattam: Voici la carte de l’organisation, 
monsieur. 
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Mr. Forrestall: Do all the advertising you 
want here. 


Mr. Watiam: As far as my personal situa- 
tion is concerned, generally speaking with 
relation to the type of conditions existing in 
the industry, I really have no complaints. This 
man is the fairest man I have ever worked 
for in seven years. He has given me plenty of 
concessions and I have tried to do my best for 
him. 

Now I do not want to take up your time, by 
repeating what I understand was said yester- 
day about hours and working conditions. You 
are aware that most full-time cab drivers 
work a minimum of 72 hours a week. The 
12-hour, 6-day shift is the common thing, not 
the unusual thing. I frequently have worked 
more than 80 hours. I have been on duty 
personally for 24 hours’ continuously, 
although I will admit that I have pulled my 
cab over to the side of the road and slept for 
a couple of hours in that period. However, 
there have been occasions when I have been 
on duty 24 hours continuously. 


I wish to state now that I support the brief 
of the Metropolitan Toronto Taxicab Confer- 
ence Incorporated that was presented yester- 
day in practically every particular. I cannot 
think of an item in their brief that I really 
disagreed with. I think there should be a 
public stand at the airport available to all 
drivers and owners licensed by the Metropoli- 
tan Toronto Licensing Commission. I have 
fares all the time in my cab from the United 
states who say, “This situation is absolutely 
ridiculous, we have never seen anything like 
it. We have been waiting half an hour and 
there is no transportation. There is no limou- 
sine, there is no cab, where the hell are these 
vehicles?” I can give you an example of this 
situation. I had a Senator from the Canadian 
Senate in my cab last summer. He told me... 


Mr. Skoberg: That is no great reeommenda- 
tion. 


Mr. Wattam: He told me he waited an hour 
for transportation at 3 a.m. Now this is an 
off hour, 3 am., so you cannot consider it a 
peak hour, but he waited an hour. He could 
not get a cab for some reason, either he did 
not know that he could phone for a cab or 
there was no cab available or something. 


An hon. Member: They do not know very 
much anyway, that is all. 
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M. Forrestall: Faites ici toute la publicitg 
que vous voulez. 


M. Wattam: Quant a ma situation présente 
en général, et compte tenu des conditions qui 
existent dans cette industrie du taxi, je n/’ai 
vraiment pas de critiques a formuler. Mon 
patron est Vhomme le plus équitable pour qui 
jaie travaillé depuis sept ans. Il m’a trés bien 
traité et j’ai essayé de lui fournir le meilleur 
rendement possible. 

Mais je ne veux pas prendre de _ votre 
temps pour vous répéter ce que, je crois, of 
vous a dit hier sur les heures et les conditions 
de travail. Vous savez déja que la plupart des 
chauffeurs de taxi travaillent un minimum de 
72 heures par semaine. La période de 1 
heures, a 6 jours par semaine, est la plus 
communément répandue et non pas uné¢ 
exception. Il m’est souvent arrivé de travail- 
ler plus de 80 heures. J’ai déja personnelle- 
ment été en devoir durant 24 heures, mais je 
reconnais que j’ai garé ma voiture sur le bord 
de la route pour dormir une couple d’heures. 
Mais, dans  certaines occasions, je sul 
demeuré en devoir durant une période inin 
terrompue de 24 heures. F 


Je tiens maintenant 4 déclarer que j’ appui ie 
dans presque tous ses détails le mémoire 
présenté hier par la compagnie Metropolitan 
Toronto Taxicab Conference Incorporated. J 
ne songe a aucun point a critiquer dans leur 
mémoire. A mon avis, il devrait y avoir, 
VYaéroport, un poste public accessible a tous 
les chauffeurs et les propriétaires détenant 
permis de la Metropolitan Toronto Licensing 
Commission. Je transporte continuellement 
dans mon taxi des clients venant des Etats- 
Unis et qui trouvent cette situation tout a fait 
ridicule et disent qu’ils n’ont jamais vu rien 
de pareil. Ils se plaignent d’avoir attendu une 
demi-heure pour avoir une voiture. «II n’y 
aucune limousine, aucun taxi; ou se trouvent 
done ces voitures?» ajoutent-ils. Voici un 
exemple de cet état de choses: lété dernier, 
javais dans mon taxi un sénateur canadien. 
W.OLCl "Ca Onl mae Gils 


M. Skoberg: 


Ce n’est pas 1a une forte 
recommandation. 


M. Wattam: I] m’a dit qu’a 3 heures dU 
matin il a attendu une heure avant de trouve! 
une voiture. Or, a 3 heures du matin, c’est la 
période creuse, ce n’est pas V’heure de pointe, 
mais il a attendu une heure. Il ne pouvait 
obtenir de taxi, soit parce qu’il ne savait pai 
qu’il aurait pu en demander un par téléphone 
ou soit parce qu’aucune voiture était disponi- 
ble ou pour quelque autre raison. . 


Une voix: De toute facon, ils ne savent pa 
grand chose. 


) 


| 
1 février 1970 


Texte | 

Mr. Wattam: Anyway there was no cab for 
im. So there is an example of an important 
erson. Yesterday the name of a cabinet min- 
ter was mentioned who was hung up for 
cansportation. I submit gentlemen... 


-An hon. Member: They are all hung up. 


| 
The Chairman: Order please. Give the gen- 
eman a chance to explain. 


Mr. Waitam: I submit, gentlemen, that this 
ituation does not exist in any comparable 
urge city of the United States of America. 
Joes anyone know of one where it does exist, 
yhere you are completely hung up for trans- 
ortation, there is no cab stand and the 
ranchise... 


Mr. Horner: You are quite right. 


Mr, Wattam: I am right. I do not know that 
am right, I am asking. 


The Chairman: Order, please. 
An hon. Member: Let us hear the witness. 


The Chairman: 
hance to speak. 


Give the gentleman a 


Mr. Wattam: I may no longer be employed 
1 the cab industry after today because 
laybe what I am going to say is going to 
revent me from being employed in the cab 
idustry, but really it does not matter to me. 
‘he point that matters to me is that the truth 
f the situation be known and that the actual 
ituation as it exists be brought out to the 
1embers of this Committee now. I am sup- 
osed to be at work in an hour, I am going to 
e late. My employer happens to be sitting in 
he room and if I go back with him I suppose 
cannot be criticized too much for being late 
or work, so I will try to be as quick as I can. 
With regard to the availability of taxis at 
he airport, here is something I wish to bring 
> your attention. This is a copy of The 
Runicipality of Metropolitan Toronto extracts 
rom By-Law No. 88-69 enacted June 20, 
969, amended to and including September 16, 
969. On page 50 of this manual it says: 


TARIPE? {B” 


SCHEDULE “29” TO BY-LAW No. 88-69 
Relating to Taxicab Brokers 


1. Every taxicab broker shall keep a 
record of every car despatched on a trip, 
the date and time of despatch, the place 
of pick-up and destination of such trip 


Transports et communications 9-79 


[Interprétation | 


M. Watiam: Enfin, il n’y avait pas de taxi 
dans son cas. Voila un fait dont a été victime 
une personne importante. Hier, on mention- 
nait le nom d’un ministre du cabinet qui a 
également été retardé, faute de taxis. Je crois, 
messieurs... 


Une voix: Ils sont tous retardés. 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Lais- 
sez au témoin la chance de s’exprimer. 


M. Wattam: A mon avis, messieurs, une 
telle situation n’existe dans aucune grande 
ville comparable des Etats-Unis d’Amérique. 
En connaissez-vous une seule ot lon manque 
ainsi de transport, ou il n’y a pas de poste de 
taxis et ot la franchise... 


M. Horner: Vous avez parfaitement raison. 


M. Wattam: Ai-je vraiment raison, je vous 
le demande? 


Le présideni: A l’ordre, s’il vous plait. 
Une voix: Ecoutez le témoin. 


Le président: Laissez-lui une chance de 


parler. 


M. Wattam: Peut-étre perdrai-je demain 
mon emploi dans l’industrie du taxi, a cause 
de ce que je vais vous dire, mais franchement 
ce m’est indifférent. Ce qui m’importe, c’est 
de faire connaitre aux membres de ce Comité, 
des maintenant, la situation telle qu’elle est. 
Je suis supposé reprendre mon travail dans 
une heure, et je serai en retard. Mon patron 
est ici présent, et si je pars avec iui, je pré- 
sume qu’il ne me reprochera pas trop d’étre 
en retard, mais j’essaierai d’étre aussi bref 
que possible. 


Quant a la disponibilité des taxis a l’aéro- 
port, voici ce que je veux soumettre a votre 
attention. J’ai ici certains extraits du régle- 
ment municipal n° 88-69 adopté par la muni- 
cipalité de la région métropolitaine de 
Toronto le 20 juin 1969, modifié et comportant 
celui du 16 septembre 1969. Voici ce qu’on 
trouve a la page 50 de ce manuel: 


TARIF «Bp» 


Article «29» ajouté au Réeglement n° 88-69 
visant les agences de taxis 


1. Toute agence de taxis tiendra un 
relevé de chaque taxi expédié a un client, 
en spécifiant la date et Vheure de son 
départ, l’endroit ot il doit se rendre ainsi 
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and shall retain such record for a period 
of a least twelve months and shall, at the 
request of the Commission or any person 
designated by it, allow such records to be 
inspected by such person. 


Do you have a pointer that I can use on 
this map? Here is the airport. Take a situa- 
tion, for example, at 3 or 4 am., some impor- 
tant person, or any person, arrives at the 
airport. He has some business to conduct the 
next day at 9 a.m., and he wants some sleep. 
He arrives at 3 a.m. and there is no limousine 
there. There is no taxi stand, so there is no 
taxi there. He phones one of the taxi broker- 
ages to obtain a taxi. The dispatcher says 
over the air and one of our well-known dis- 
patchers sounds like this: “Now let me see, a 
cab for the airport’; silence, 3 a.m. or 4 a.m., 
silence, nothing. “Cab for the airport, any- 
body for the airport, Malton airport, anybody 
around the airport”; silence. A cab driver 
says: “This is cab No. 6-5/8. What is the 
destination of the fare?’”’ Now this cab is sit- 
ting down here maybe on the York post 
which is in downtown Toronto, just immedi- 
ately west of the Royal York Hotel. You are 
familiar with this stand which is opposite the 
limousine stand there. He is sitting there so 
he says to the dispatcher: ‘‘What is the desti- 
nation of this fare from the airport?” “I do not 
have to tell you’; that is what the dispatcher 
says, “I do not have to tell you.” In the By- 
laws here it says: 


Every taxicab broker shall... record... 
the place of pick-up and destination of 
such trip... 


For some reason or other the dispatchers are 
reluctant to give the destination of fares. Is a 
taxicab going to travel all the way out the 
Gardiner Expressway up Highway 27 to 
Malton Airport to pick up a man who may be 
going to the Constellation hotel? Is he? I ask 
you: is that reasonable? 


Mr. Givens: I do not have to tell you the 
answer. 


Mr. Waitam: If the dispatcher would tell 
the driver, “Yes, the fare is going to Green- 
wood and Danforth”, I, for, one would high- 
tail it out the Gardiner, up Highway 27 to the 
airport, pick the fare up, if I was given the 
fare, and take it to Greenwood and Danforth. 
If I did not know the destination I certainly 
would not go from the York post out to the 
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que la destination de la course, et elle 
conservera ce relevé durant une période 
d’au moins douze mois; a la demande 
la Commission ou de toute personne char. 
gée de la représenter, ces documents 
pourront étre consultés par celle-ci. 


Voici, sur la carte, ou se trouve l’aéroport, 
Prenons le cas d’une personne, importante ou 
non, qui arrive a laéroport entre 3 et 4 
heures du matin. Elle a un rendez-vous d’af- 
faires pour 9 heures et voudrait bien dormir 
un peu. A 3 heures du matin, il n’y a a 
aucune limousine. Comme il n’existe pas de 
poste de taxis, aucune voiture n’y est disponi 
ble. Cette personne va appeler une agence de 
taxis pour faire venir une voiture. L’expédi. 
teur lance un appel par radio et voici k 
conversation qui s’engage entre un expéditeur — 
bien connu et un chauffeur itinérant: «Y a-t-il 
un taxi de libre pour aller a laéroport?s 
Silence: pas de réponse entre 3 et 4 heures du 
matin. «Un taxi pour l’aéroport, quelqu’un 
est-il prét a se rendre a l’aéroport de Malton, 
y a-t-il une voiture libre dans les environs?» 
Silence. Tout a coup, un chauffeur répond: 
«Ici le taxi n° 6-5-8. Quelle est la destination - 
de la course?» Or, ce taxi attend quelque 
part, peut-étre au poste de York qui se trouve 
au bas de la ville de Toronto, juste a l’ouest 
de Vhétel Royal York. Vous connaissez bien 
ce poste situé en face du poste des limousines. 
Le chauffeur répond a l’expéditeur: «A partir 
de lVaéroport, ot veut se faire déposer le 
client?» L’expéditeur lui répond: «Je n’ai pas 
a vous le dire.» Or, dans les réglements, voici 
ce qu’on trouve: { 


Toute agence de taxis... gardera Un 
relevé... de l’origine et de la destination — 
de la course... ) 


Pour une raision ou pour une autre, les expe- 


diteurs hésitent a révéler la destination des 
courses. Est-ce qu’un chauffeur de taxi va 


ner Expressway et Vaéroport de Malton, en 
parcourant la Route 27, pour aller chercher — 
un client qui désire peut-étre se faire con- 
duire a4 l’hétel Constellation? Va-t-il accepter 
cette course? Je vous le demande, est-ce- 
raisonnable? . 


M. Givens: Je n’ai pas a vous donner la 
réponse. 


M. Wattam: Si l’expéditeur disait au chauf- 
feur: «Oui, c’est pour aller 4 Greenwood et — 
Danforth,» j’accepterais moi-méme la course, 
en passant par Gardiner et la Route 27 jus- 
qu’a l’aéroport, et je prendrais le client pour 
le conduire 4 Greenwood et Danforth. Sans — 
connaitre d’avance la destination de la course, — 
je ne partirais certainement pas du_ poste 
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‘port on the chance that the fare might be 
ing to the Skyline Hotel. It does not make 
ise. So I think steps should be taken to 
sure that when a driver’ reasonably 
quests the destination of a fare, the dis- 
fcher should tell him the destination. I 
ink service can be improved and imple- 
wnted in this way; that is one thing. 


As I said, I support the Metropolitan Toron- 
Taxicab Conference brief of yesterday in 
st instances. Here is a sheet which shows 
th my earnings and the money paid to the 
mer of the cab from the period October 14 
“ough December 31, which I submit to the 
airman. I could get this photostated and 
omit it to you later, but that is the only 
oy I have at present. These figures here are 
> owner’s share of the money taken in that 
y. I am working on a fifty-fifty basis with 
> owner. 


An hon. Member: What are the totals? 


Mr. Waittam: I would say this. I drive a 
(0 car with power steering. I understand 
- owner only has one 1970 car with power 
ering although I could be wrong. In order 
drive this car I have to book him a good 
set. In my opinion, based on my conversa- 
Nn with other drivers and so forth—Actually 
> owner has never said to me how much I 
ve to turn in to him—my opinion is that I 
ve to book him $34 a day, that is, book him 
the whole sheet $34 a day, of which he 
S50 per cent and I get 50 per cent. I have 
book him $34 a day Monday through 
ursday. On Friday and Saturday, I am 
9ected to book in the nature of $44, of 
ich he gets half and I get half. To do this, I 
ure you gentlemen, I have to work pretty 
se to 12 hours every day. 

am always asked would you like to work 
nday, and I always say no. I understand 
re are some drivers who work seven days 
veek. I do not know how they can keep this 
without having an accident or something. 
n any case, what I am coming to now is 
s. In order to improve this service at the 
port, we come to the question of how cabs 
1 be more readily available. Now I am 
uming from what I have heard over the 
t two days that there will be a stand at the 
port. I could be wrong but I get the feeling 
it there is going to be a stand established 
the airport. 


Mr. Skoreyko: I think you are right. 
Mr. Trudel: Now, now. 


Mr. Wattam: I get this feeling. There are 
rations coming to me, that... 
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d’York pour me rendre a l’aéroport et prendre 
ainsi le risque d’avoir &€ me rendre ensuite a 
hotel Skyline. C’est insensé. Je crois donc 
qu’on devrait prendre les mesures voulues 
pour que l’expéditeur révéle au chauffeur la 
destination de la course. A mon avis, ce serait 
un moyen d’améliorer le service. Mais il y en 
a d’autres. 


Je le répéte, j’approuve presque tout le con- 
tenu du mémoire présenté hier par la Metro- 
politan Toronto Taxicab Conference. Voici un 
document qui révéle ce que j’ai gagné et ce 
que j’ai payé au propriétaire du taxi entre le 
14 octobre et le 31 décembre. Je le montre au 
Président. Je pourrais le faire polycopier et 
vous en remettre des copies plus tard, car 
c’est le seul exemplaire que je posséde actuel- 
lement. Ces chiffres correspondent a la part 
qui revient au propriétaire sur argent percu 
chaque jour. Je travaiile sur une base de 
gains partagés a 50 p. 100 avec le propriétaire. 


Une voix: Quels sont les totaux? 


M. Waitam: Voici: je conduis une voiture 
de 1970 munie d’une servo-direction. Je crois 
que le propriétaire ne posséde qu’une seule 
voiture de ce genre, sauf erreur. Pour avoir le 
priviiége de la conduire, je dois lui assurer un 
bon rendement quotidien. D’aprés mes con- 
versations avec des chauffeurs et quelques 
autres personnes, je crois que le propriétaire 
n’a jamais eu a attendre de moi un rembour- 
sement précis. Nous partageons, moitié moitié, 
cette moyenne d’argent percu chaque jour, soit 
$34, comme le révélent ces chiffres, du lundi 
au jeudi. Les vendredi et samedi, je peux 
m’attendre a percevoir environ $44, que nous 
nous divisons aussi a parts égales. Pour y 
réussir, je vous assure, messieurs, que je dois 
travailler tout prés de 12 heures par jour. 


On me demande toujours si j’aimerais tra- 
vailler le dimanche, mais je refuse. Il y a des 
chauffeurs qui travaillent sept jours par 
semaine. Je ne comprends pas comment ils 
peuvent le faire sans avoir d’accident ou d’au- 
trés inconvénients. De toute facon, j’en 
arrive maintenant a la question suivante. 
Pour améliorer le service a l’aéroport, on se 
demande quel moyen prendre pour que les 
taxis y soient plus facilement disponibles. Si 
j’ai bien compris ce qu’on dit depuis une 
couple de jours, je présume qu’on installera 
un poste public a l’aéroport. Je puis me trom- 
per, mais c’est ce que j’entrevois. 


M. Skoreyko: Je crois que vous avez raison. 
M. Trudel: Poursuivez. 


M. Wattam: J’en ai l’impression, on pour- 
rait dire des intuitions... 
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Mr. Skoberg: A vibration from Crow Foot 
does not mean too much you know. 


Mr. Watiam: In the absence of an organiza- 
tion of cab drivers, it is desirable to be a cab 
owner. In order to be a cab owner, you have 
to have in the nature of $15,000 to buy a 
going cab business, which consists of the car, 
the plate issued by the Licensing Commission 
if you are in a brokerage, the roof sign and 
radio. Even if you are not in a brokerage, as 
an independent, I imagine the general asking 
price for a cab business is in the nature of 
$14,000 or $14,500. Would you say I am cor- 
rect, Mr. Sadoff? This is virtually beyond the 
reach of the average cab driver, who works 
12 hours a day and gets for his labour 
approximately $17 in 12 hours, Monday 
through Thursday; $22 Friday and Saturday. 
The question arises: how to obtain a taxicab 
plate if you do not have the funds to pur- 
chase one? There is a list, as a matter of fact 
there are several lists, at the Metropoli.an 
Licensing Commission offices on which our 
names are arranged in order. I might say that 
to the credit of the Licensing Commission this 
is a very fair list, maintained in a very fair 
manner, as the list of priorities for the issu- 
ance of licences is maintained visible on the 
top of the desk during the whole of the work- 
ing hours of the Licensing Commission from 
8:30 to 4:30 and anybody, you or I, or any 
driver or owner, could go in and examine this 
list. He could see how many names are on it, 
and all the names are numbered in order. 
Now I understand that there are approximate- 
ly 600 drivers on the waiting list. My under- 
standing is prior to January 1, 1968, this was 
the only list available for taxicab licenses in 
Metropolitan Toronto, the driver’s list. I un- 
derstand now that you have to have been driv- 
ing for three years regularly, with a good 
driving record, before you can apply to go on 
this list. Prior to January 1, 1968 this was just 
a drivers’ list. In my opinion representations 
must have obviously been made to the Met- 
ropolitan Licensing Commission to change 
this list, because it was changed. As of Janu- 
ary 1, 1968, according to this copy of the 
by-laws, several other lists were drawn up. 


On pages 40 and 41 of this copy of the by- 
laws it says: 


of the licenses to be issued: 


(a) 50% shall be issued to persons on the 
Drivers’ List; 


The other 50 per cent are to be issued to 
owners; 20 per cent to owners of 10 or more 
taxicabs; 20 per cent to owners of 2 to 9 
taxicabs, and 10 per cent to owners of one 
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M. Skoberg: Une intuition qui vient d 
Crow Foot ne veut pas dire grand’chose, vous 
savez. 


M. Wattam: Faute d’une organisation de 
chauffeurs de taxi, il est souhaitable d’étre un 
propriétaire de taxi. Mais pour lancer une 
telle entreprise, il faut disposer d’une quin- 
zaine de mille dollars pour acheter une 
agence rentable; ce montant comporte l’achat 
de la voiture, du permis délivré par la Com. 
mission des permis, et, dans le cas d’une 
agence, le dispositif annonceur sur le toit de 
la voiture ainsi que le systéme d’appel radi 
phonique. Méme s’il ne s’agit pas d’agence, 
mais d’une exploitation indépendante, j’ima- 
gine qu’on en demanderait de $14,000 4 
$14,500. Ai-je raison, monsieur Sadoff? Une 
telle proposition dépasse les moyens de la 
généralité des chauffeurs de taxi, qui travail 
lent 12 heures par jour pour toucher environ 
$17 par jour du lundi au jeudi et peut-étre 
$22 les vendredi et samedi. Mais comment 
obtenir une plaque matricule de taxi si lon 
ne dispose pas de fonds pour l’acheter? Aux 
bureaux de la Commission métropolitaine des 
permis, on trouve, en effet, des listes ot: sont 
énumérés les noms des requérants. Pour 
rendre justice a cette commission, j’ajouterai 
que cette liste est trés bien maintenue 4 jour, 
et les priorités A respecter dans l’émission des 
plaques y sont trés clairement indiquées. On 
peut consulter cette liste au comptoir durant 
toutes les heures ot ce bureau est ouvert, soit 
de 8 h.30 4 4 h.30. N’importe qui, vous, mdi, 
un chauffeur ou un propriétaire de taxis peut 
la consulter a sa guise. On peut constater 
combien elle contient de noms, en regard des- 
queis figurent les numéros correspondant aux 
priorités. Sauf erreur, cette liste d’attente 
contient les noms de 600 chauffeurs. Si j’ai 
bonne mémoire, avant le 1°" janvier 1968 c’é 
tait la seule liste disponible des chauffeurs de 
taxi dans la région métropolitaine de Toronto. - 
Maintenant, on exige une expérience ininter- 
rompue de trois ans dans la conduite d’une 
voiture sans accident. A mon avis, on @ 
demandé a cette Commission de changer la 
modalité de cette liste, car elle a été modifiée. — 
Au 1°" janvier 1968, aux termes de ce texte 
des réglements, plusieurs autres listes ont été 
dressées. On trouve, aux pages 40 et 41 de ces 
Réglements la disposition suivante: 


Parmi les permis a délivrer, 


a) 50 p. 100 devront étre émis aux per 
sonnes dont les noms figurent dans Ja 
liste des chauffeurs; 


L’autre moitié des permis sont réservés aux 
propriétaires, soit 20 p. 100 aux propriétaires 
de 10 taxis ou plus; 20 p. 100 aux propriétal- 
res de 2 a 9 taxis, et 10 p. 100 aux propriétai- 
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<icab. In other words drivers’ opportunities 
‘obtain a taxicab licence since January 1, 
68 have been cut precisely in half, since 
2y now only get 50 per cent of all licences 
ued in any calendar year. 

In the last few years with the population 
owing at the rate of about 50,000 a year in 
stropolitan Toronto, approximately 50 
ates have been given out every year. This 
IS, I would say, fairly satisfactory for the 
ivers. There was some reasonable hope that 
driver could get a licence within a reasona- 
2 length of time as 50 plates were going out 
“drivers every year. 


Now, however, the number of plates issued 
‘drivers has been cut in half. If 50 plates 
e issued in the next calendar year, drivers 
li only get 25 of these plates and owners 
ll get the other 25. In my opinion this is a 
rdship on the 9,793 licenced drivers, not all 
them are regular drivers, like myself, full- 
ne drivers, but it is a hardship on the driv- 
s on the waiting list. 


; 
| 


I think a cab owner, and I know this for a 
ot from examining the conditions of cabs 
lich are driven by owners—a cab owner 
kes pride in his vehicle; he keeps it clean. 
> usually has a good vehicle. I have seen 
c. Mosca, who is number one in Toronto, 
iving a new Oldsmobile, a beautiful car. I 
Ove in it as a passenger, as a fare one day. I 
gged him, and low and behold it was 
limber one. I had quite a conversation with 
n as to how he became number one, when I 
as number so many million or something. 
1e point is that owners then will maintain 
eir cabs in better conditions than drivers 
cause they have a vested interest. They 
m the business. Right? 


An hon. Member: Right. 
Mr. Watiam: This is reasonable to expect. 
lere is a certain amount of policing by the 
okerages. At 10 a.m. everybody into the car 
ash. Anybody who has not got his car 
ashed: off the air. I think this is quite fair. 
owever, I think in the situation as it exists 
day the only reasonable opportunity availa- 
e to a full-time driver to enter the cab 
isiness is to wait his turn on this list, and 
me have been waiting for years. I know of 
driver who has waited seven years, and he 
is not got his Own cab yet. 


I am suggesting... 
21500—634 
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res d’une seule voiture. Autrement dit, les 
chances d’obtenir un permis de taxi, depuis le 
1° janvier 1968, ont été réduites de moitié, 
puisque maintenant il n’y a plus que 50 p. 100 
de tous les permis qui sont émis aux chauf- 
feurs durant une année civile. 

Depuis quelques années, alors que la popu- 
lation de la région métropolitaine de Toronto 
s’accroit au rythme annuel de 50,000 ames, 
une cinquantaine de permis seulement ont été 
émis chaque année, ce qui était assez satisfai- 
sant aux yeux des chauffeurs. On espérait 
qu’un chauffeur puisse obtenir son permis 
dans un délai raisonnable, et une cinquan- 
taine d’entre eux l’obtenaient chaque année. 


A Vheure qu’il est, toutefois, le nombre de 
permis qu’on émet aux chauffeurs a été réduit 
de moitié. Si 50 plaques sont accordées au 
cours de la prochaine année civile, les chauf- 
feurs n’en obtiendront que 25 et les proprié- 
taires recevront les 25 autres. A mon avis, il 
s’ensuit bien des difficultés pour les 9,793 
chauffeurs qui détiennent un permis, car ce 
ne sont pas des chauffeurs a plein temps, 
comme dans mon cas, mais ce régime a des 
inconvénients pour les chauffeurs qui figurent 
a la liste d’attente. 


Aprés avoir constaté dans quelle condition 
se trouvent les voitures conduites par leur 
propriétaire, je puis affirmer que celui-ci est 
fier de son taxi et qu’il le maintient dans un 
état de propreté. C’est généralement une 
bonne voiture. J’ai vu M. Mosca, qui détient 
le numéro 1 & Toronto conduire une nouvelle 
Oldsmobile, une voiture magnifique. J’y suis 
un jour monté a titre de client. Je lai hélé au 
passage, pour constater quil détient le 
numéro 1. J’ai assez longuement causé avec 
lui pour lui demander comment il était par- 
venu a obtenir ce «numéro un» quand mon 
numéro est dans les six chiffres. C’est que les 
propriétaires gardent leur voiture en meil- 
leure condition que les chauffeurs car il y va 
de leur intérét puisqu’ils dirigent leurs pro- 
pres affaires. N’est-ce pas normal? 


Une voix: Incontestablement. 


M. Wattam: On peut s’y attendre. Il y a 
certaines mesures a prendre de la part des 
agences. A 10 heures du matin, tous les 
chauffeurs doivent faire laver leur voiture. 
Ceux qui ne le font pas seront privés d’ap- 
pels, ce qui est trés juste. Je crois toutefois 
que, actuellement, la seule chance qu’a un 
chauffeur a plein temps d’obtenir une agence 
de taxis, c’est d’attendre son tour d’aprés la 
liste des priorités, et il y en a qui attendent 
pendant des années. Je connais un chauffeur 
qui a attendu sept ans, et il n’a pas encore 
obtenu sa franchise. Je propose... 
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The Chairman: Order, please. 


Mr. Skoreyko: I want to query the Chair- 
man on a question of order. I would like to 
point out to the witness that we appreciate 
the difficulties the witness is experiencing 
with regard to licencing and I realize that you 
are before a Transport Committee, which is 
dealing specifically with ground transport, but 
I, as one member of this Committee, would 
like to hear your views on how that service 
could be improved, if you do not mind. I 
realize if the increase in taxis in Toronto will 
help, fine. 


Mr. Wattam: Yes, this is my solution... 


The Chairman: I would like to say, further- 
more, that we have five people waiting to 
present briefs this afternoon, and I would ask 
all members and this gentleman, too, to try to 
make it as short as you can. I would dislike 
having those people wait here all afternoon 
and not be able to hear them today. 


Mr. Wattam: 
now. 


The crux of the whole matter is this. If 
more and better cabs are to be provided at 
the airport then more licences will have to be 
issued. I feel that under the circumstances 
where full-time drivers are on the waiting list 
for as long as six and seven years, that the 
Department of Transport should make 
representation through the Corporation of 
the Municipality of Metropolitan Toronto and 
to the Licensing Commission, that within 30 
days after the establishment of a public cab 
Stand at the airport several hundred licences 
be issued to cope with the increased business. 
As sure as death and taxes, business at that 
airport is going to increase, it is not going to 
go down. Statistics have shown that the busi- 
ness increases everyday. Is their going to be 
another terminal built at Malton, another 
building? Can you tell me that? 


I can sum up quite briefly, 


Mr. Horner: I do not think so. 


Mr. Wattam: Well, business is going to in- 
crease anyway. 


I think the Department of Transport—and 
this is part of my brief to the Metropolitan 
Licensing Commission on this subject—the 
Department of Transport should make 
representation to the Metro Licensing Com- 
mission and that within 30 days of the estab- 
lishment of a public cab stand at the airport 
200 plates should be issued to the drivers on 
the drivers’ list. 
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Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 


M. Skoreyko: Je pose une question d’ord 
au Président. Je tiens a signaler au témoin 
que nous tenons compte des difficultés qu 
éprouve au sujet des permis, mais il s’agit i 
d’un Comité des transports qui s’occug 
exclusivement des facilités de transport ¢ 
véhicules. A titre de membre de notre Comit 
j’aimerais vous entendre exposer vos vues $I 
la fagon d’améliorer le service, si vous | 
voulez bien. Si je comprends bien, l’augme 
tation du nombre des taxis y_ aideraii 
grandement. | 


M. Watiam: Oui, telle est la solution que j 
propose. 


Le président: Je voudrais aussi vous rappe- 
ler que nous avons encore cing témoins qu 
attendent de soumettre leurs mémoires cé 
apres-midi, et je demanderais 4 tous les mem 
bres du Comité ainsi qu’au témoin actuel 
d’essayer d’abréger le plus possible leurs com- 
mentaires. Je ne voudrais pas que ces gens 
attendent ici tout l’aprés-midi sans se faire 
entendre aujourd’hui. 


M. Wattam: Je peux maintenant expose! 
tres bri¢évement mes observations. Voici a qui 
se résume la question. Si lon veut que de 
meilleurs taxis soient disponibles en plus 
grand nombre 4 l’aéroport, il faut émettr 
plus de permis. Je crois que, dans les circons- 
tances actuelles, ou des chauffeurs a pleit 
temps demeurent sur la liste d’attente jusqu’é 
six ou sept ans, le ministére des Transports 
devrait faire comprendre a la municipalité de 
la région métropolitaine de Toronto ainsi qua 
la Commission qui émet les permis, que dans 
les trente jours qui suivront l’établissement 
d’un poste de taxis a laéroport, plusieurs 
centaines de permis devront étre émis afin de 
répondre aux besoins croissants. Je suis con 
vaincu que l’activité va s’intensifier a l’aéro 
port et que les affaires n’y diminueront pas. 
La statistique démontre que les affaires aug 
mentent chaque jour. Y aura-t-il un autre 
terminus qui sera établi A Malton, un autre 
édifice? Pouvez-vous me le dire. 


M. Horner: Je ne le crois pas. 


M. Waitam: Mais les affaires vont continuer 
d’augmenter. 


A mon avis, le ministére des Transports 
—et ceci constitue une partie de Tig 
mémoire 4 la Metropolitan Licensing Com-— 
mission & ce sujet—devrait insister auprés de- 
la Metro Licensing Commission afin que, dans 
les trente jours de l’établissement d’un poste 
public de taxis a l’aéroport, on devrait émet 
tre 200 plaques aux chauffeurs figurant a k 
liste d’attente. . 


) 
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Mr. Horner: Is the witness through, could 
ask questions? 


The Chairman: Mr. Horner. 


a Horner: Sir, you dealt at length with 
question of the availability of taxi 
ences for a brokerage firm in Metro 
ronto. You substantiated evidence we had 
sterday that it costs in the neighborhood of 
B00 to acquire a licence in Metro Toronto. 


Mr. Waitam: On the open market. 


Mr. Horner: On the open market. Have you 
yuired into the feasibility or the possibility 
acquiring a licence to operate in the Town 
| Mississauga? 


Mr. Waitam: I do not live there. 
te Horner: No, I know that. 


ia. Watitam: I do not wish to live with, and 
lo not know Mississauga. I do not know the 
ography of Mississauga and I would be use- 
S in Mississauga as a cab driver. I have 
ed in Toronto all my life and I feel that I 
“ag the Metropolitan area fairly well. 


Mr. Horner; Yes. You can say what you 
st did, but I fail to accept that a taxi driver 
lay, driving throughout Toronto, would be 
mpletely useless and would not be able to 
erate a taxi in Mississauga. 


Mr. Wattam: I think the first questions 
xed of me would be: Do you live in Missis- 
iga? Do you know Mississauga? Do you 
n any property in Mississauga? 


Mr. Horner: All right. Let us suppose you 
d that you were prepared to live in Missis- 
iga and that you were prepared to come to 
ow Mississauga very well. 


Mr. Waitam: It has never occurred to me; 
Sides, I do not think much business, propor- 
nately, is going to go to Mississauga in the 
cure. 


Mr. Horner: It is one of the fastest growing 
inicipalities, so I am told. 


Mr. Wattam: Well, 
ronto... 


yes, but Metro 


The Chairman: Order, please, one at a time. 


Mr. Horner: I just asked you that question 
cause the main substance of your re- 
arks concerned the difficulty of acquiring a 
ence. 
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M. Horner: Le témoin a-t-il terminé? Pou- 
vons-nous poser des questions? 


Le présideni: Monsieur Horner. 


M. Horner: Vous nous avez donné un long 
compte rendu de la disponibilité des permis 
de taxis accessibles 4 une agence de la région 
métropolitaine de Toronto. Vous avez con- 
firmé le témoignage que nous avons entendu 
hier et selon lequel il en cotite environ 
$15,000 pour y obtenir une franchise. 


M. Wattam: Sur le marché courant. 


M. Horner: Sur le marché courant. Vous 
étes-vous informé de la possibilité d’obtenir 
une franchise pour organiser une exploitation 
dans la ville de Mississauga? 


M. Wattam: Ce n’est pas la que je vis. 
M. Horner: Non, je le sais. 


M. Waitam: Je ne songe pas a m’y installer, 
et je ne connais pas Mississauga. Je ne sais 
rien de sa topographie et je m’y trouverais 
perdu a titre de chauffeur de taxi. J’ai tou- 
jours vécu a Toronto et je crois connaitre 
assez bien sa région métropolitaine. 


M. Horner: Oui. En dépit de ce que vous 
dites, je ne comprends pas tres bien pourquoi 
un chauffeur de taxi qui parcourt aujourd’hui 
toute la ville de Toronto se sentirait entiére- 
ment perdu et ne pourrait pas exploiter un 
taxi a Mississauga. 


M. Watiam: Il me semble que la premiére 
question qu’on m’a posée, c’était pour savoir 
si je vivais a Mississauga, si je connaissais la 
ville, si j’y possédais des propriétés? 


M. Horner: Tres bien. Supposons que vous 
ayez dit que vous étiez prét a vivre a Missis- 
sauga et qu’il vous serait facile de connaitre 
trés bien cette ville. 


M. Wattam: Ce ne m’est jamais venu a 
Vesprit; de plus, je ne crois pas qu’il s’y 
trouve de sérieuses chances d’y organiser une 
entreprise rentable. 


M. Horner: On me dit que c’est une des 
municipalités les plus progressistes. 


M. Wattam: Peut-étre, 
métropolitaine de Toronto.. 


A Vordre, 


mais la région 


Le président: 
chacun son tour. 


sil vous plait, 


M. Horner: Je vous ai simplement posé 
cette question parce que vos commentaires 
portaient sur la difficulté d’obtenir un permis. 
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Mr. Wattam: That is right. 

Mr. Horner: You suggested that if a 
common stand is made available’ that 
immediately... 


Mr. Wattam: Within 30 days. 


Mr. Horner: ...immediately or within 30 
days, it really does not matter, 200 more 
licences would have to be granted... 


Mr. Watitam: To the drivers list. 


Mr. Horner: ...to the drivers list. 


Mr. Waitam: Not the owners list. 


Mr. Horner: It would make no difference 
to you, as a taxi driver in Metro Toronto, 
how many taxis were operating in Missis- 
sauga? You do not think it would matter if 
the Mississauga taxicab list was doubled or 
tripled, you would still think the Toronto 
Meiro area number would have to be in- 
creased if we permitted a common stand at 
the airport? 


Mr. Waitam: It is my opinion that the 
population of Metropolitan Toronto will be 
two million within three years. 


Mr. Givens: It is two million now. 


Mr. Horner: All right, it does not really 
matter. 


Mr. Watiam: I do not think the population 
of Mississauga will be two million in 100 
years. 


The Chairman: Just a minute, I think if 
you both talk at the same time we will not be 
able to recognize anything you say. I would 
ask you to please let Mr. Horner put his 


question and then you may answer one at a 
time. 


Mr. Horner: I have a further question and 
then I am finished. 


The Chairman: All right. 


Mr. Horner: Air Terminal Transport now 
have something like 135 limousines. There are 
200 taxis and the availability of licensing 320 
taxis in Mississauga, 1,900 in Toronto; now 
you are... 


Mr, Wattam: Excuse me, you say that 200 
taxis are already licensed in Mississauga? 


Mr. Horner: Yes. 
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[Interpretation] 
M. Wattam: C’est vrai. 


M. Horner: Vous avez dit que, si un poste 
public y était installé, il faudrait immédiate. 
ment... 


M. Wattam: Dans ur délai de 30 jours, 


M. Horner: ...immédiatement ou aprés 3( 
jours, peu importe, il faudrait accorder 20 
permis de plus... 


M. Waittam: Aux chauffeurs qui figurent 4 
la liste. 


M. Horner: A la liste des chauffeurs. 


M. Wattam: Et non pas a la liste 
propriétaires. 


Mississauga? Vous ne vous opposeriez pas a 
ce que la liste des chauffeurs de Mississau 


augmenté si nous autorisions l]’établisseme 
d’un poste public a l’aéroport? 


deux millions d’ici trois ans. 


M. Givens: Elle est actuellement de de 1X 
millions. : 


M. Horner: Tres bien, ce n’est pas tellem 
important. 


M. Wattam: Je ne crois pas que la popula 
tion de Mississauga atteindra deux millior 
dans cent ans. 


Le président: Un moment; si vous parle 
méme temps, nous ne comprendrons 
Veuillez laisser M. Horner poser sa question, 
et vous y répondrez une 4a la fois. 


M. Horner: Je n’ai plus qu’une seule ques 
tion a poser. 


Le président: Trés bien. 


M. Horner: L’Air Terminal Transport pos: 
sede actuellement 135 limousines environ. I 
a 200 taxis et une possibilité de 320 permis 
taxi a accorder a Mississauga, 1,900 A Toronto, 
et ainsi nous voici... . 


M. Wattam: Pardon, mais vous dites que 
200 taxis ont déja leur permis a Mississauga? 


M. Horner: Oui. 
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Mr. Wattam: 
more? 


Also there is an availability of 


|} Mr. Horner: No, 320 total. 


Mr. Watiam: Oh, 320 total. 


Mr. Horner: There is an area of growth 
1ere of 120 still available. 


- Waitam: Yes. 


Mr. Horner: You are saying that this 1,900 

1 Toronto has to be immediately fheréased 
y 200, and you are saying that it bears no 
alationship to the 300 now available in Mis- 
ssauga and yet only 135 limousines are 
oing the business now? 


Mr. Waitam: I do not really consider Mis- 
issauga in my submission at all; I am con- 
erned with the welfare of people coming to 
ne airport who, while I do not have statistics 
‘should imagine the great majority of them, 
re going to Metropolitan Toronto and not to 
Tississauga. Am I right? 


Mr. Horner: Mr. Givens will verify pretty 
ear anything you say, but that is not the 
oint. The point is not whether you are right. 
‘he point is that the Malton Airport is in 
fississauga. 


Mr. Wattam: Geographically. 


“Mr. Horner: Geographically. I can quite 
oresee, and just for the sake of argument I 
aise this question, that if we double the taxis 
t Mississauga then they can take the passen- 
ers anywhere they like. 


Mr. Waitam: They do not know Metropoli- 
an Toronto. 


/'Mr. Horner: I do not know Metropolitan 
‘oronto either, but if I were a taxi driver I 
7ould darn soon know it. 


| Mr. Wattam: I have been driving for seven 
ears and every night there are a half a dozen 
treets given me over the air that I have 
ever heard of and which I have to look up in 
ay handbook—and I have been driving in- 
fletropolitan Toronto for seven years. 


Mr. Horner: Your handbook is right handy, 
hough. 


The Chairman: Order, order. Are you 
hrough, Mr. Horner? Mr. Forrestall. 


4 
_ Mr. Forrestall; I wonder, Mr. Chairman, if I 
ould ask the witness about our having 
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M. Wattam: Et qu’on pourrait accorder 320 
permis de plus? 


M. Horner: Non, le nombre global serait de 
320. 


M. Wattam: Oh, 320 en tout. 


M. Horner: I] se trouve la une possibilité de 
croissance justifiant 120 de plus. 


M. Wattam: Oui. 


M. Horner: Vous dites que leur nombre de 
1,900 a Toronto devrait étre immédiatement 
accru de 200, et vous ajoutez que cette aug- 
mentation n’a aucun rapport avec les 300 qui 
sont actuellement disponibles a Mississauga, 
et cependant il n’y a que 135 limousines qui 
sont actuellement affectées au service? 


M. Wattam: Je ne tiens pas du tout compte 
de Mississauga dans mon exposé; je ne m’oc- 
cupe que du service a assurer aux gens qui 
arrivent a l’aéroport et qui, méme si je n/’ai 
pas les chiffres précis, se rendent pour la 
plupart dans la région métropolitaine de 
Toronto et non pas a Mississauga. Aji-je 
raison? 


M. Horner: M. Givens vérifiera a peu prés 
tout ce que vous dites, mais ce n’est pas 1a le 
noeud de la question. I] ne s’agit pas de savoir 
si vous avez raison. Le point, c’est que l’aéro- 
port de Malton se trouve dans Mississauga. 


M. Wattam: Géographiquement. 


M. Horner: Géographiquement. Voici une 
question hypothétique: je peux trés bien preé- 
voir que si nous doublons le nombre de taxis 
a Mississauga, ces chauffeurs pourront alors 
prendre des clients ot ils voudront. 


M. Wattam: Ils ne connaissent pas la région 
métropolitaine de Toronto. 


M. Horner: Je ne connais pas non plus la 
région métropolitaine de Toronto, mais si j’é- 
tais chauffeur de taxi je la connaitrais trés 
vite. 

M. Wattam: Il y a sept ans que je conduis 
ma voiture, et chaque soir on me signale a la 
radio une demi-douzaine de rues dont je n’ai 
jamais entendu parler et que je dois trouver 
dans mon guide. 


M. Horner: Votre guide vous est fort utile, 
n’est-ce pas? 


Le président: A lVordre. Vous avez terminé 
monsieur Horner? Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Monsieur le président, pour- 
rais-je demander au témoin s'il a déja 
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heard a lot about 75 per cent of the drivers 
from Metropolitan Toronto being part-time 
and 25 per cent being full-time. 


Mr. Wattam: Yes. 


Mr. Forrestall: Could you tell me, roughly, 
what percentage of the total of the actual cab 
driving is done by the 25 per cent full-time? 
Would it be as much as 70 or 80 per cent? 


Mr. Wattam: All I can go on is my own 
experience and that of other full-time drivers 
like me. I would say that the average shift is 
72 hours a week. Every night I put between 
150 and 200 miles on that car. 


Mr. Forrestall: Yes. 


Mr. Wattam: I give my owner at least 20 
cents a mile on the sheet; sometimes I have 
given him 30 cents a mile. If I do not give 
him 20 cents a mile, I will get a complaint: 
What have you been doing? 


Mr. Forrestall: Well, you pay for the gas 
and oil and pick up the expenses and all that. 
Actually that is not what I am after just yet. 
What I want to find out is whether the 72 
hours you work each week encompasses as 
much as 75 per cent of the prime time for the 
cab business? 


Mr. Waitam: Well, there are commonly two 
shifts, a night shift and a day shift; not three 
shifts, two shifts. The day shift takes the 
morning rush hour and I have tried to point 
out that the night shift should take the even- 
ing rush hour; that is, the business rush hour 
from 4 to 6. 


Mr. Forrestall: All right. 


Mr. Waitam: Then there is an after theatre 
rush hour after 11 O’clock at night and then 
there is a rush when the bars close at 1 
o’clock and so forth. These are little peak 
periods there. 


Mr. Forrestall: All right, let us see if we 
can get at it another way. Are the two prime 
shifts generally manned by full-time drivers? 


Mr. Wattam: I could not say, sir. 


Mr. Forrestall; Then in other words you 
cannot say whether the 75 per cent who are 
part-time drivers do 25 per cent of the busi- 
ness or 100 per cent of the business. 
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entendu parler que les trois quarts des chau: 
feurs de la région métropolitaine de Toront 
travaillent a temps partiel et qu’un quart seu- 
lement travaillent 4 plein temps? 


M. Wattam: Oui. 


M. Forrestall: Pourriez-vous me dire qué 
est actuellement le pourcentage approximatif 
de tout le service des taxis effectué par les 35 
p. 100 de ceux qui travaillent a plein tem ps? 
Atteindrait-il 70 ou 80 p. 100? 


M. Watiam: Tout ce que je puis vous em 
dire découle de ma propre expérience et @ 
celle des chauffeurs qui travaillent A pleim 
temps comme moi. Je dirais que la période d 
travail est de 72 heures par semaine. Chaque: 
soir, ma voiture parcourt entre 150 et 20 
milles. 


M. Forrestall: Oui. 


M. Wattam: Je verse 4 mon patron au 
moins 20c. du mille inscrit; parfois, je lui @ 
déja versé 30c. du mille. Si je ne lui paye pa 
20c. du mille, il me demandera ce que j’a 
bien pu faire. q 


M. Forrestall: Mais vous payez l’essence é 
Vhuile et d’autres dépenses. Ce n’est pas @ 
que je veux savoir actuellement. Je vew 
savoir si vos 72 heures de travail par semain 
équivalent 4 75 p. 100 de l’activité globale de 
Vindustrie du taxi. 


M. Wattam: Eh bien, il y a en général de Ob. 
équipes: celle de nuit et celle de jour. N 01 
pas trois, mais deux seulement. L’équipe de 
jour prendra les heures de pointe de la ma al 
née et j’ai essayé de souligner que l’équipe de 
nuit devrait prendre les heures de pointe 
soir, c’est-a-dire entre 4 et 6 heures. 


M. Forrestall: Trés bien. 


M. Waitam: Il y a aussi les heures tres | 
chargées, apres le théatre, c’est-a-dire a I. 
heures du soir, et lorsque les tavernes ferment, — 
vers 1 heure du matin, et ainsi de suite. Ce 
sont d’autres heures de pointe. 


M. Forrestall: Trés bien, je pose ma ques 
tion autrement. Les deux premiéres périodes 
sont-elles en général remplies par des chauf- 
feurs a plein temps? 


M. Wattam: Je ne saurais le dire, monsieur. 


M. Forrestall: Alors, vous ne savez pas 5) 
les trois quarts des chauffeurs A temps partie 
effectuent 25 p. 100 de toutes les courses ou 
100 p. 100? 
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‘Mr. Wattam: No, I could not. You would 
ave to call a part-time driver as a witness. 


Mr. Forrestall: And ask him how much he 
pes? 


Mr. Watitam: Gas, yes. 


i Mr. Forrestall: In other words, there is no 
lay of assessing it. The only point I was 
lying to bring out, if it were possible, was 
hhether or not the 25 per cent of these 9,700 
y whatever it was—whether or not 25 per 
snt of those were the men who were doing 
ie major proportion of the cab driving in 
-etropolitan Toronto. 


Mr. Wattam: I would like to point out that 
> part-time drivers are on the cab drivers 
st for plates; they are all full-time drivers. 


\Mr. Forrestall; Yes, all right, maybe my 
dint is not very valid. Let me ask you some- 
ling else then. It seemed to me that it was 
lirly valid because there was some criticism 
esterday about cab drivers. 


/ You say that a good sheet for you to toss in 
| about $34 a day? 


‘Mr. Watiam: Monday through Thursday. 


‘Mr. Forrestall: Monday through Thursday, 
id it should be a little better on Friday and 
aturday. 


Mr. Wattam: $44 Friday and Saturday, or 
sereabouts. 


Mr. Forrestall: Yes. Do you pay for your 
Wm gas and oil? 


'Mr. Wattam: Yes, no, not oil. 
Mr. Forrestall: Not oil, just gas? 


Mr. Wattam: Gas, yes. 
Mr. Forrestall: Car wash? 


| Mr. Wattam: 
a wash. 


Mr. Forrestall: 
/day or twice? 


No, the owner pays for the 
Do you get it washed once 


Mr. Wattam: I get it washed when neces- 
ary. 

‘Mr. Forrestall: 
Mr. Wattam: There have been com- 
laints sometimes that I am getting too many 


ar washes, but he is very reasonable about 
iis. 


When necessary. 
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M. Watiam: Non, je ne le sais pas. Il vous 
faudrait convoquer un chauffeur a temps 
partiel. 


M. Forresiall: Pour lui demander quelle 
proportion du travail il accomplit? 


M. Wattam: C’est bien cela, oui. 


M. Forrestail: Autrement dit, il n’y a pas 
moyen d’établir cette proportion? Tout ce que 
je voulais savoir, c’est si, oui ou non, 25 p. 100 
de ces 9,700 chauffeurs ou a peu prés sont 
ceux qui desservent la plus grande partie de 
la région métropolitaine de Toronto. 


M. Watiam: Je vous ferai remarquer qu’il 
n’y a aucun chauffeur a temps partiel dans la 
liste d’attente des plaques; elle ne contient 
que des noms de chauffeurs a plein temps. 


M. Forrestall: Oui, trés bien. C’est un point 
de vue qui n’est pas pertinent. Voici une 
autre question. Il me semblait qu’il était justi- 
fié parce que nous avons entendu hier des 
critiques sur les chauffeurs de taxi. 

Vous dites que vous avez fait une bonne 
journée quand vous avez gagné $34 par jour. 


M. Watitam: Du lundi au jeudi. 


M. Forrestall; Du lundi au jeudi, et ce 
serait un peu mieux les vendredi et samedi. 


M. Wattam: Environ $44, les vendredi et 
samedi. 


M. Forrestall: Oui. 
essence et votre huile? 


Payez-vous votre 


M. Wattam: Oui pour l’essence, mais non 
pour V’huile. 


M. Forrestall: Pas pour l’huile, mais seule- 
ment pour l’essence. 


M. Wattam: Pour l’essence, oui. 
M. Forrestall: Et pour le lavage de l’auto? 


M. Wattam: Non, c’est le propriétaire qui le 
défraye. 


M. Forrestall: Le faites-vous laver une fois 
ou deux fois par jour? 


M. Wattam: Je le fais laver quand c’est 
nécessaire. 


M. Forrestall: Quand c’est nécessaire. 


M. Wattam: I] m’a déja reproché de faire 
laver ma voiture trop souvent, mais il est 
bien raisonnable. 


9:90 
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Mr. Forrestall: What about tires? 
Mr. Waittam: Whenever a tire needs 


replacing he replaces it. Whenever there is 
any mechanical trouble, I mention it to him 
and it is fixed almost immediately. I have no 
complaint with my particular employer at all. 


Mr. Forrestall:; How many miles do you 
drive to earn $34 for the car? 


Mr. Wattam: Between 150 and 200 miles. 


Mr. Forrestall: Roughly what mileage would 
you get? What I am after is what costs come 
off your $17? 


Mr. Watiam: Well, my gas comes off that. 


Mr. Forrestall: How much is that? 


Mr. Waitam: We get a certain amount of 
money in tips. I think it is pretty well figured 
out by the owners that the tips just about 
balance the expenditure on gas. In my opin- 
ion, it should not. I do not think the drivers 
should pay for gas at all; I think the owners 
should pay for gas. There goes my job out the 
window. 


Mr. Forrestall: Let me ask you this. As a 
fulltime driver if something is not done to 
open up a common stand, would there be any 
trouble, any difficulty. I hate to bring or to 
use Mon'real as an example but there were 
very serious repercussions in Montreal 
around this problem. Could you imagine any- 
thing like that happening here? 


Mr. Watiam: I could imagine it but I do not 
think it is likely. 


Mr. Forrestall: Even if the status quo was 
supported? 


Mr. Watiam: I could imagine trouble of 
that sort but I think the population of Mont- 
real is more volatile than the population of 
Toronto on this question. 


Mr. Forrestall: I do not know whether 
thats) Allright? : 


The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Wattam, we heard you talking about the 
problems which occur at 3 o’clock in the 
morning when an important person comes to 
the airport. Does it happen often, that there is 
no cab, no limousine there to serve him? 
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M. Forresiall: Et au sujet des pneus? 


M. Wattam: Quand il faut en remplacer ur 
il le fait. S’il faut réparer la mécanique, jé 
n’ai qu’a lui en parler et il s’en occupe immé- 
diatement. Je n’ai pas la moindre plainte % 
formuler contre mon propre patron. 


M. Forrestall: Combien de milles avez-vous 
a parcourir pour que votre voiture vous rap 
porte $34? 


M. Waitam: Entre 150 et 200 milles. 


M. Forresiall: Combien vous reste-t-il du 
mille? C’est-a-dire qu’avez-vous 4a débourser 
sur les $17 qui vous reviennent? | 


M. Wattam: Eh bien, le cofit de essence. } 


M. Forrestall: Qui quel 


montant? 


équivaut a 


M. Watiam: Nous touchons un certain mon- 
tant d’argent en pourboires. On peut dire, 
d’apreés les calculs des propriétaires, que les 
pourboires équivalent au cotit de lessence. 
D’apres moi, il ne devrait pas en étre ainsi. A 
mon avis, les chauffeurs ne devraient pas du 
tout payer leur essence; je crois que c’est aux 
propriétaires a le faire. Mais j’ai bien peur 
d’avoir perdu mon emploi, maintenant. 


M. Forrestall: Permettez-moi de _ vous 
demander a titre de chauffeur 4 plein temps, 
si on ne faisait rien pour ouvrir un poste en 
commun, est-ce qu’il y aurait des difficultés, 
des troubles. Je n’aime pas me servir de Mon: 
tréal comme exemple, mais il y a eu en cette 
ville des répercussions assez sérieuses qui 
sont centrées sur ce probleme. Est-ce que 
vous pourriez imaginer la méme chose ici?” 


M. Wattam: Je pourrais me l’imaginer mais 
je ne crois pas que ce soit probable. 


M. Forrestall: Méme si on maintenait le 
statu quo? 


M. Watiam: Je puis m’imaginer un trou 
ble de ce genre, mais je crois que la popula- 
tion de Montréal est plus inconstante que 
celle de Toronto, surtout a ce sujet-la. 


M. Forrestall: Je ne sais pas si ca... 


Le président: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Merci, monsieur le prési- 
dent. Monsieur Wattam, nous vous avons 
entendu parler des problémes qui se posent a 
trois heures du matin lorsqu’un personnage 
important arrive a l’aéroport. Mais, est-ce 
qu’il arrive souvent qu’il n’y ait pas de taxi 
de limousine a sa disposition? 


f 
q 
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Mr. Wattam: Well it happens to me at least 
mce or twice a week and I am only one of 
,000 cabs. 


Mr. Portelance: And if the companies 
esponsible for that are supposed to be there 
or 24 hours a day, then they ought to give a 
'4-hour service... 


Mr. Waitam: I have been there and there 
1as been no limousine there. 


Mr. Portelance: On the other hand at 3 a.m. 
rou will park on the corner of Yonge or Bay 
street, or York. 


| Mr. Watiam: York. 


_ Mr. Porielance: If you were allowed to park 
it the airport, would you be parking at the 
‘irport instead of that corner? 


Mr. Wattam: I might. I certainly might, 
yarticularly if I dropped a fare near the air- 
ort immediately preceding. Say I dropped a 
are out in Etobicoke some place... 

| Mr. 
| Mr. Wattam: Well, not...at a residence or 
in apartment house in Etobicoke, if I dropped 
i fare there, if there were a public stand at 
he airport, I think I would go out to the 
tirport to see if there were any fares wailing 
nd sit on the stand for—well I never sit 
yersonally longer than five minutes under the 
resent situation. I never sit on a stand more 
han five munutes. If there is nothing in five 
ninutes I am moving because there may be a 
ellow two blocks down who is tearing his 
A out, there is no cab on the streets, so I 
night get him. 


Poritelance: The Skyline. 


| 


Mr. Portelance: Are you allowed to pick 
hem up off the street without being on a 
ttand. 


_ Mr. Wattam: Oh yes. If they flag you. You 
ire not allowed to solicit fares but if a person 
lags you for a cab, holds his arm out or 
ase or something, you can pick him up. 


Mr. Porielance: But would you agree that 
only those taxicabs driving people to the air- 
sort, would be allowed to bring them back, if 
this was in the new law? 


Mr. Wattam: What was that sir? 


Mr. Portelance: That only cab drivers 
taking customers to the airport would have 
‘he right to park and wait for a fare back? 

| 

' Mr. Wattam: No, I do not think so. I think 
that Air Terminal Transport should be given 
the right to drop customers at the airport and 
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M. Wattam: Ca m/’arrive a moi au moins 
une ou deux fois par semaine et je suis un 
des 2,000 taxis. 


M. Portelance: Mais les compagnies respon- 
sables sont censées étre la pour fournir un 
service de 24 heures par jour. 


M. Wattam: J’y suis déja allé alors qu’il n’y 
avait pas de limousine. 


M. Portelance: D’autre part, a trois heures 
du matin vous stationnerez au coin de Yonge, 
Bay, ou York. 


M. Wattam: York. 


M. Portelance: Si vous aviez la permission 
de stationner a Vaéroport, choisiriez-vous 
Vaéroport plutdt que ce coin-la? 


M. Wattam: Cela se peut, surtout si je 
venais de déposer un voyageur tout pres de 
Vaéroport. Mettons que je dépose un voyageur 
a Etobicoke. 


M. Portelance: Au Skyline? 


M. Wattam: Non, 4 une résidence ou a une 
maison de rapport d’Etobicoke. Si j’y déposais 
mon voyageur alors qu’il y a un poste public 
a Vaéroport, je crois que je me rendrais a 
Vaéroport pour voir s’il y a des voyageurs qui 
attendent et j’attendrais au poste. Personnel- 
lement, je n’attends jamais plus que 5 minu- 
tes; s’il n’y a rien dans 5 minutes, je m’en 
vais, car il y a peut-étre une personne a deux 
coins de rue qui désespére de trouver un taxi, 
et que je pourrais prendre. 


M. Portelance: Avez-vous le droit de pren- 
dre des voyageurs sans étre a un poste? 


M. Wattam: Oul, a condition qu’on vous 
demande. Vous ne pouvez pas solliciter des 
clients, mais si quelqu’un vous fait signe de la 
main, siffle, vous pouvez alors le prendre. 


M. Portelance: Acceptez-vous que seuls les 
taxis qui conduisent des gens a laéroport, 
aient le droit d’en ramener, si on insére cette 
clause dans la nouvelle loi? 


M. Wattam: Pardon? 


M. Portelance:, Seulement les chauffeurs de 
taxi qui ameénent des clients a laéroport 
auraient le droit d’y stationner et de revenir 
avec d’autres. 


M. Wattam: Non, je ne crois pas. Je crois 
qu’Air Terminal Transport devrait avoir le 
droit de déposer des clients a l’aéroport et 
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bring fares out from the airport but I think 
that the cab industry should share in this 
business. This was, in my opinion, just as the 
brief submitted yesterday by the Metropolitan 
Toronto Taxicab Conference. 


Mr. Portelance: I know you would rather 
have a open stand to go to, at any time that 
you feel like going there... 


Mr. Wattam: That is right, I did not... 


Mr. the other 
hand:* ; 


Portelance: ...but on 


Mr. Watiam: A public stand available to 
any driver or owner licensed by the Met- 
ropolitan Licensing Commission. 


Mr. Portelance: But it would be acceptable 
just the same, if on the other hand, only cab 
drivers from Toronto like yourself, drove a 
customer out there, at least you would have 
the right to be there, if we cannot go all the 
way? 


Mr. Watiam: I do not follow the question 
sir. 


The Chairman: 
you? 


Repeat your question, will 


Mr. Portelance: What I am saying is, you 
have a fare to the airport tonight—at least, 
you will not refuse a fare to the airport and I 
Suppose you are happy to take it—and by 
doing that you would have the right to wait 
to bring one back yourself, because you 
brought one there. 


Mr. Wattam: If there was a stand there? 


Mr. Porielance: Yes. 


Mr. Waitam: As it is now, I cannot wait at 
all. 


Mr. Portelance: I know you cannot wait at 
all. 


Mr. Watiam: Now the police chase me out 
of there. 


Mr. Portelance: I know. But I am sure 
that in Montreal at least, it would be well 
accepted by taxi drivers to allow the ones who 
are going to the airport to come back with 
somebody, instead of driving from Montreal 
to do so; you would see all the taxis running 
to the airport during rush hour and there 
would be nobody left in Toronto. This would 
not help your situation. 


Mr. Wattam: By the issuance of more 
plates, there would be more cabs on the road 
to take care of this business, you see. This is 


Transport and Communications 


February 11, 197 


[Interpretation] . 
d’en ramener. Mais je suis d’avis que l’indus 
trie du taxi devrait partager ce commerce. A 
mon sens, c’est ce qu’exprimait le meémoire 
présenté hier par la conférence des chauf 
feurs de taxi de Toronto. 


IM. Portelance: Je sais que vous-méme vou 
préfériez avoir un poste ouvert pour vous 3 | 
rendre quand ca vous le dit... 


M. Wattam: C’est vrai, je n’ai pas... 


M. Portelance: ...mais, d’autre part... 


M. Wattam: Un poste public disponible 4 
n’importe quel chauffeur ou a n’importe quel 
proprictaire de taxi qui détient un permis de 
la Commission de la régie de Toronto. 


M. Portelance: Mais ce sera encore accepta- 
ble si, d’autre part, seuls les chauffeurs de 
taxi de Toronto comme vous-méme, y dépo- 
sent un client; au moins vous aurez le droi 
d’y étre, si nous ne pouvons pas tout vo t 
accorder. 


M. Waitam: Je ne comprends 
tion, monsieur. 


Le président: 
question. 


pas la ques: 


Veuillez répéter votre | 


M. Portelance: Supposons gue vous devez 
conduire un client a l’aéroport ce soir. At 
moins, vous ne refuserez pas un voyage 3 
Vaéroport et vous en serez heureux, car en leé 
faisant, vous auriez le droit d’attendre [ 
client pour le ramener vous-méme, parce que 
vous y en avez conduit un. , 


M. Waitam: S’il y avait un poste. 
M. Portelance: Oui. 


M. Waittam: Comme c’est actuellement, je 
ne peux pas attendre du tout. 


M. Portelance: Je sais que vous ne pouvez 
pas attendre du tout. 


M. Waitam: La police m’en chasse. 


M. Portelance: Je le sais, mais je suis sar 
qu’a Montréal au moins ce serait trés bien 
accepté par les chauffeurs de taxi si on per- 
mettait a ceux qui se rendent a l’aéroport de 
retourner avec un client, au lieu de venir de 
la ville pour le prendre. En effet, aux heures 
de pointe, vous verriez tous les taxis sé 
rendre a Jlaéroport; cela n’aiderait pas lé 
situation. 


M. Wattam: Si on émettait plus de permis 
il y aurait plus de taxis pour s’occuper de cé 
commerce. C’est la raison pour laquelle je dis 
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hy I mtaintain that hundreds of plates have 
» be released within 30 days after a public 
and is established at the airport; 200 of 
em should go to drivers who have been 
raiting up to six or seven years on the list. 


(Mr. Porielance: In your case how many 
mes would you take a customer to the air- 
rt on the average? 


“Mr. Wattam: I would say at least three or 
yur times a week. 


Mr. Portelance: Thank you. 


Chairman: Mr. Givens. 


Mr. Givens: There is one thing that I have 
ot been able to understand. We have heard a 
tany of complaints on how tough it is to 
vake a living driving a cab, and at the same 
me we know that there are the 1,900 cab 
wners, 9,000 drivers, part-time and full-time, 
0 on the list, probably another 600 names 
aat do not go on the list because they are 
iscouraged by the fact that people have been 
‘aiting for seven years. You have been frank 
d candid all during your remarks. Would 
ou please tell me wht there is such a terrible 
emand for cab-driving licenses? 


| Mr. Waitam: The demand is only by driv- 
*s and people in the industry. I do not think 
nere is much public demand to get into the 
ane business. 


|Mr. Givens: Well, why is there a demand 
y so many people who are waiting in line, 
ho want to get taxicab-driving licenses? If it 
'so hard to make a living and so hard to 
lake a go of it? And the other fellow who 
as here, Mr. Hurd from the Union, said that 
Mditions were atrocious; the only place 
here conditions are good is at the Air Ter- 
tinal Transport. You say you have to work 
2, 14 hours a day to make a living. Why are 
) many men desirous of getting cab-driving 
censes? 


\Mr. Wattam: Well a taxicab owner can 
lake a good living working eight hours a 
ay. He can make, I would say, $5 an hour 
ross without any trouble at all. 


Mr. Givens: Plus tips? 
™M. Watiam: Plus tips. 

‘Mr. Givens: Without telling us what you 
ats in tips, so we will not report it to be 
epartment of National Revenue, would a cab 
river on a $32 book a day, run at least 15 
ar cent of that in cash tips? 


¥ 
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que des centaines de plaques doivent étre 
délivrées dans les trente jours suivant l’éta- 
blissement d’un poste commun 4 I’aéroport et 
200 devraient aller aux chauffeurs qui atten- 
dent depuis six ou sept ans sur la liste. 


M. Porielance: Dans votre cas, combien de 
fois allez-vous a V’aéroport en moyenne? 


M. Wattam: Je dirais au moins trois ou 
quatre fois par semaine. 


M. Porielance: Merci. 
Le président: Monsieur Givens. 


M. Givens: Il y a une chose que je n’ai pas 
pu comprendre ici. Nous avons entendu une 
litanie de plaintes sur les difficultés de gagner 
sa vie en conduisant un taxi. En méme temps 
nous savons qu’il y a 1,900 propriétaires de 
taxis, 9,000 chauffeurs 4 temps partiel et a 
plein temps, 600 sur la liste, peut-étre quelque 
600 autres noms qui ne font pas partie de la 
liste parce qu’ils sont découragés du fait que 
des gens attendent depuis 7 ans. Vous avez 
été candide, franc, lors de vos remarques. 
Pourriez-vous me dire, s’il vous plait, pour- 
quoi il y a une si grande demande de permis 
de taxis? 


M. Watiam: La demande ne se fait que par 
les chauffeurs et par les gens de l’industrie du 
taxi. Je ne crois pas qu’il y ait une demande 
publique pour s’y lancer. 


M. Givens: Pourquoi y en a-t-il tant qui 
restent en ligne pour obtenir des permis de 
taxi, si c’est tellement difficile d’y gagner sa 
vie et d’y réussir. L’autre personnes qui était 
ici, M. Hurd, membre du syndicat, m’a dit 
que les conditions sont affreuses, que le seul 
endroit ot il y a de bonnes conditions de 
travail, c’est dans l’Air Terminal Transport. 
Vous, vous prétendez qu’il faut travailler 12 
ou 14 heures par jour pour gagner votre vie, 
pourquoi alors tant de gens veulent-ils des 
licences? 


M. Wattam: Un propriétaire de taxi peut 
gagner facilement sa vie en travaillant 8 
heures par jour. I] peut faire $5. ’heure, sans 
difficulté. 


M. Givens: En plus des pourboires? 
M. Wattam: Oui. 


M. Givens: Ne nous dites pas le montant de 
vos pourboires, pour que nous ne puissions 
pas le révéler au ministére du Revenu natio- 
nal, mais un chauffeur de taxi qui enregistre 
$32 par jour aurait-il au moins 15 p. 100 de 
cette somme en pourboires? 
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Mr. Wattam: Without telling the Depart- 
ment of National Revenue, I have listed four 
cases of tips on this sheet. 


Mr. Skeberg: Mr. Benson has been around; 
watch it. 


Mr. Horner: The Department of National 
Revenue can read the evidence. 


The Chairman: Order, please! 


Mr. Wattam: On November 3... 
Mr. Givens: On the $32 book would you 
run 15 per cent in tips? 


Mr. Wattam: Oh no. 


Mr. Givens: Ten per cent? 

Mr. Wattam: On November 3, I took in 
approximately $42. I do not remember what 
day that was. I took in $42. My tips for that 
shift were $8.50 and my gas was $5.75. 


Mr. Givens: And are the tips split with the 
broker or the owner? 


Mr. Waitam: No, no. 
Mr. Givens: They are not. 
Mr. Watiam: No. 


Mr. Givens: Your answer to my question, 
substantially, Mr. Wattam, is that the reason 
there are so many men desirous of getting 
cab licenses is because on an eight-hour day a 
cab driver can make a good living. Is that 
what you are saying? 


Mr. Waitam: That is right. But also inci- 
dentally we can improve the service by 
having more cabs available. 


Mr. Givens: Is that not a contradiction in 
terms, a contradictory statement, that if 
Metro Toronto puts out 200 more plates, Mis- 
sissauga will put out another 100 plates, will 
that not flood the market so that none of you 
will be able to make a living? 


Mr. Waitam: I do not think so because the 
quality of the cabs and the service provided 
by the additional owners is the very thing 
that has been brought out by people who 
object to taxicabs having a stand at the air- 
port, namely that they are not clean-shaven, 
not well dressed, have dirty cars, and so 
forth. If there are more owners on the road, 
there will be better cars available to serve the 
public in a better manner. 


The Chairman: Mr. Skoreyko. 
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M. Wattam: Sans le dire au ministére du 
Revenu national, il y a quatre cas de pourboi- 
res que j’ai inscrits sur cette feuille. 


M. Skoberg: Monsieur Benson est dans les 
alentours, attention. 


M. Horner: Le ministére du Revenu natio- 
nal peut lire les témoignages. 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 
M. Wattam: Le 3 novembre... 


M. Givens: Sur les 32 dollars enregistrés, 
auriez-vous 15 p. 100 de pourboires? 


M. Waitam: Non. 
M. Givens: 10 p. 100? 


M. Watiam: Le 3 novembre j’ai eu environ! 
$42. Je ne me souviens pas de quelle journée 
il s’agit. Mes pourboires cette journée-la 
étaient de $8.50 et l’essence m’a coité $5.75. 


M. Givens: Et est-ce que vous partagez les: 
pourboires avec lagent ou le propriétaire? 


M. Wattam: Non. 
M. Givens: Je ne partage pas. 
M. Wattam: Non. 


M. Givens: En somme, suivant votre 
réponse, monsieur Wattam, la raison pour 
laquelle il y en a tellement qui veulent obte- 
nir des permis de taxi, c’est qu’au cours d’une 
journée de 8 heures, un chauffeur de taxi 
peut gagner une honnéte vie. Est-ce exact? 


M. Wattam: Oui, mais incidemment nous 
pourrions améliorer le service en ayant plus 
de taxis en disponibilité. 


M. Givens: N’est-ce pas une déclaration 
contradictoire. Si la région métropolitaine 
émet 200 permis de plus, et que Mississauga 
en émet 100 autres, est-ce que le marché 
n’en serait pas inondé, de sorte que personne 
d’entre vous ne pourrait gagner sa vie? 


M. Wattam: Je ne crois pas, car la qualité 
de taxis et du service prévue par les pro- 
priétaires supplémentaires est précisément ce 
qu’on objecte. Si on s’oppose a ce que les: 
taxis restent a laéroport, étant donné que: 
leurs voitures sont mal nettoyées, ne sont pas’ 
propres, que les chauffeurs sont mal habillés, 
etc., s'il y en a plus, il y en aura plus en 
disponibilité pour servir les clients. 


Le président: Monsieur Skoreyko. 
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Mr. Horner: There are a lot of people want- 
ing into politics but there are a lot of them 
too who complain about their jobs... 


The Chairman: Order please. Order, order. 
Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I just have 

one brief question. Firstly, I would like to 
congratulate Mr. Wattam on, I think, a tre- 
mendous presentation in view of the fact that 
you had signified that you were prepared to 
write a brief. 
_ There are two questions I would like to ask 
you, sir. First of all do you support the prin- 
ciple then that, and this is for the record, that 
taxi service is an essential part or should 
become an essential part of the transportation 
service at Malton Airport? 


Mr. Watiam: Absolutely 
Miestion. 


Mr. Skoreyko: All right. Thank you. We 
have now established how you feel. If such a 
concession is granted to the taxi drivers of 
Toronto, what would your preference be, a 
bulk payment for licences or a fee per trip 
as was discussed yesterday? 


and without 


Mr. Waitam: A system could be worked out 
Whereby each cab would have a sticker on 
the windshield, issued by the Department of 
Transport, and in order to get this sticker you 
would pay an annual fee to the Department 
of Transport. 


Mr. Skoreyko: A bulk payment—this is 
i you would prefer? 


Mr. Wattam: Yes. 


} 
| Mr. Skoreyko: Thank you very much. 


The Chairman: Mr. last 


question. 


: Mr. Howe: Mr. Chairman, I would like to 
ask Mr. Wattam about this question of 
$14,000 to $15,000 for a franchise which has 
arisen several times. What does this include, a 
car? 


Howe. One 


Mr. Wattam: A car, the plates issued by the 
Licensing Commission, the radio, and the roof 
sign in the case of cabs working through a 
brokerage. In the case of independent taxi 
operators, it would not include the radio. 

| 


| Mr. Howe: What is the car worth? 


Mr. Wattam: Well, it depends. I have had 
cars offered to me which are practically total 
wrecks for $14,500. 
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M. Horner: I] y a bien des gens qui veulent 
entrer dans la politique, mais beaucoup d’en- 
tre eux se plaignent de leurs emplois. 


Le président: A _ l’ordre, 
Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je 
n’ai qu’une question trés bréve. Je voudrais 
d’abord féliciter M. Wattam de sa magnifique 
présentation. Comme vous avez indiqué que 
vous étiez prét a nous rédiger un mémoire. 


s’il vous plait. 


Il y a deux questions que j’aimerais vous 
poser, monsieur. Tout d’abord, est-ce que 
vous appuyez le principe suivant lequel le 
service de taxis fait partie intégrante et 
essentielle ou devrait étre une partie essen- 
tielle du service de transport a Malton? 


M. Wattam: 
doute. 


Absolument et sans aucun 


M. Skoreyko: Trés bien, merci. Maintenant, 
nous connaissons votre attitude. Si une telle 
concession était accordée aux chauffeurs de 
taxis de Toronto, quelle serait votre préfé- 
rence, un paiement en bloc pour les permis ou 
un paiement par voyage comme on I1’a discuté 
hier? 


M. Wattam: Je crois qu’on pourrait établir 
un systéme par lequel chaque taxi aurait a 
coller a son pare-brise un permis que l’on 
obtiendrait du ministére des Transports, en 
payant un droit annuel. 


M. Skoreyko: Un paiement en bloc, est-ce la 
ce gue vous préférez? 


M. Wattam: Oui. 


M. Skoreyko: Merci beaucoup. 


Le président: Monsieur Howe, une derniére 
question. 


M. Howe: Monsieur le président, j’aimerais 
poser a M. Wattam une question qu’on a 
soulevée plusieurs fois au sujet des $14,000 a 
$15,000 destinés a l’obtention d’une conces- 


sion. Qu’est-ce que cela comprend, une 
automobile? 
M. Wattam: Une automobile, la plaque 


émise par la commission de la régie, de la 
radio et l’affiche sur le toit dans le cas de 
ceux qui travaillent pour une agence. Les 
indépendants n’ont pas la radio. 


M. Howe: Que vaut l’automobile? 


M. Wattam: 
offert des voitures 
déchets pour $14,500. 


Cela dépend. On m’a déja 
qui étaient de vrais 
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Mr. Howe: What does it cost to buy a new 
taxicab? 


Mr. Waitam: Do you mean the car alone? 


Mrz. 
Mr, 


Howe: The car alone, yes. 
Waitam: A minimum of $3,000. 


Mr. Howe: In other words there is a premi- 
um paid of $11,000 for this franchise? 


Mr. Watiam: Yes. It is the right to go into 
business for yourself. You are purchasing a 
going business just like you would purchase 
a store or any other type of going business, 


Mr. Howe: There must be a lot of goodwill 
in the taxicab business if it is worth $11,000 
to get into it. 


Mr. Wattam: Well, it is a case of supply 
and demand I suppose. In 1963 I could have 
bought a cab business for $6,000. 


Mr. Howe: In Mississauga, we were told 
that all you have to have is the cab. 


Mr. Watiam: Is that right? 


Mr. biowe: Sure. 


Mr. Givens: They have a lot of grass grow- 
ing out there in Mississauga. 


Mr. Wattam: Actually you do not have to 
have that. All you have to have is this little 
plate. Somebody can come along and say I 
will sell you this plate for $14,500. You could 
buy your own car, your own radio and your 
own roof set, and away you go. 


Mr. Howe: Supplementary to what Mr. 
Givens is saying, it is rather interesting that 
so many people are interested in getting into 
the business. 


Mr. Waitam: I think the Licensing Commis- 
sion, if I am not mistaken, requires a new 
Owner to put a new car on the road. 


Mr. Howe: Is there quite a business in this 
interchange of franchise? Can they get a 
franchise without going through the Licensing 
Commission? 


Mr. Watiam: No, they have to go through 
the Licensing Commission and I understand 
that there is a procedure to be followed. And 
each transaction has to be approved by the 
Licensing Commission. 


Mr. Givens: Mr. Chairman, I think Mr. 
Howe would be interested to Know that a 
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M. Howe: Combien cotte un taxi neuf? 


M. Waitam: Voulez-vous dire la voit t | 
seule? 


M. Howe: Oui, la voiture seule. 
M. Watiam: Un minimum de $3,000. 


M. Howe: En d’autres termes, il y a une 
prime de $11,000 pour la concession? 


M. Waitam: Oui, il s’agit du droit d’entrer 
en affaires pour vous-mémes. Vous achetez la! 
clientéle tout comme vous achéteriez | 
magasin ou un autre commerce. 


M. Howe: Il doit y avoir beaucoup de bonne) 
volonté dans Vindustrie du taxi si cela vaut 
$11,000 pour y entrer. 


M. Wattam: C’est une question d’offre et df 
demande. En 1963, j’aurais pu acheter une 
industrie du taxi pour $6,000. 


M. Howe: A Mississauga, on nous a dit que 
tout ce qui était neécessaire d’avoir, c’étaig) 
automobile. 


M. Wattam: C’est exact? 
M. Howe: Oui. 


M. Givens: Il y a beaucoup d’herbages 
la-bas, a Mississauga. | 


M. Wattam: En fait, cela n’est méme pas - 
nécessaire. Tout ce qu’il faut avoir, c’est Ie 
petite plaque. Quelqu’un pourrait venir vous 
dire, je vous vendrai la plaque pour $14,500 
Vous acheterez votre propre véhicule, votr 
propre radio, votre propre affiche et vous étes © 
en affaires. : 


M. Howe: Une question supplémentaire a ce 
que disait M. Givens. C’est vraiment intéres 
sant de constater le nombre de ceux qui veu 


‘ 


lent s’adonner a cette industrie. 


M. Waitam: Je crois que la régie des per 
si je ne m’abuse, exige qu’un nouveau pro 
priétaire mette une nouvelle voiture en 
circulation. 


M. Howe: Est-ce qu’on échange souvent | 
cette concession? Est-ce qu’on peut le faire — 
sans passer par la régie? 


M. Wattam: Non, il y a une certaine procé- | 
dure a suivre et il faut passer par la régie § 
Chaque transaction doit étre approuvée par la » 
régie des permis. 


M. Givens: Monsieur le président, je crois 
que M. Howe serait intéressé a savoir qu’un 
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rmer mayor had to pay $40,000 for libel for 
ecusing somebody of trafficking in licenses. 


Mr. Wattam: Mr. Chairman, I have not sug- 
asted that anybody is trafficking in licenses 
ad I do not know anybody who is. 


Mr. Howe: It seems to me I heard about 
iat case. 


The Chairman: Order, please. 


Mr. Skoberg: I am just wondering whether 
ie witness can tell us if members of Parlia- 
ent, and particularly ex-mayors of Toronto, 
‘e pretty good tippers. 


The Chairman: Order. 


Mr. Wattam: You can never predict. I know 
me drivers that ask for a tip. I never ask 
ra tip myself. 


» 


The Chairman: We want to thank you, Mr. 
fattam, very much. 


Gentlemen, if you are agreeable, I think we 
iould now have a 10-minute break. Our 
anslators have done a wonderful job this 
ternoon but it is pretty hard for them with- 
it a break. 


We will come back at 4.30 p.m. 


The Chairman: Order, please. Now that we 
e reassembled, I would like to call upon 
ne Metropolitan Toronto Taxi Guild. Mr. 
yseph Charles Kane. 


On my right here are Mr. Walter Horbulyk 
id Mr. Fred Hason, and also Mr. Eric 
cCreadie. Mr. Horbulyk has a two-page 
ief. I think we will let him read it. 


Mr. Walter Horbulyk (President, Metropoli- 
n Toronto Taxi Guild): The Metropolitan 
oronto Taxi Guild has 432 members each of 
hom owns one, and only one, taxi cab 
-ense to operate in the Municipality of Met- 
politan Toronto. 


The Metropolitan Toronto Taxi Conference 
presents the fleet owners, or multiple 
-enses. 


The Guild requests this Committee to 
commend to the Department of Transport 
at it permit taxi cabs to operate from the 
oronto International Airport in conjunction 
ith Airline Limousine. 


The reasons for this request are two-fold; 
It would be of a financial benefit to the 
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ancien maire a di payer $40,000 parce qu’il 
avait accusé quelqu’un de faire le trafic des 
permis. 


M. Wattam: Je n’ai jamais suggéré qu’il y 
avait un trafic de permis et je ne connais 
personne qui s’y livre. 


M. Howe: Il me semble que j’ai 
entendu parler de ce cas. 


déja 


Le président: A Vlordre, s’il vous plait. 


M. Skoberg: Je me demande si le témoin 
peut nous dire si les députés et tout particu- 
liérement les anciens maires de Toronto 
donnent un excellent pourboire? 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. M. 
Wattam. 


M. Wattam: Vous ne pouvez jamais prévoir. 
Je connais certains chauffeurs qui en deman- 
dent. Moi, personnellement, je n’en demande 
jamais. 


Le président: Nous vous remercions, mon- 
Sieur Wattam, de votre présentation. 

Messieurs, si vous étes d’accord, je crois 
que nous devrions suspendre la séance pen- 
dant 10 minutes, pour permettre a4 nos inter- 
pretes qui font un magnifique travail cet 
aprés-midi de reprendre le souffle, et nous 
reviendrons a 4h.30. 


Le présideni: Silence, je vous prie. Comme 
nous sommes tous réunis, j’inviterais donc les 
représentants de la Metropolitan Toronto 
Taxi Guild a venir témoigner. Monsieur 
Joseph Charles Kane. 


Je vous présente a4 ma droite, MM. Walter 
Horbulyk, Fred Hason et Eric McCreadie. Je 
prierais monsieur Horbulyk de donner lecture 
d’un mémoire de 2 pages. 


M. Walter Horbulyk (Président, Metropoli- 
tan Toronto Taxi Guild): La Metropolitan 
Toronto Taxi Guild compte 432 membres dont 
chacun ne posséde qu’un seul permis de taxi 
dans la municipalité du Toronto métropoli- 
tain. 


La Metropolitan Toronto Taxi Conference 
représente les propriétaires de groupes de 
taxis ou les détenteurs de plusieurs permis. 


La Guilde prie le Comité de recommander 
au ministére des Transports de permetire aux 
taxis de desservir ]l’Aéroport international de 
Toronto de concert avec la limousine du ser- 
vice des lignes aériennes. 


Les raisons de cette demande sont de deux 
ordres: a) Cela bénéficierait, sur le plan finan- 
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taxi cab owners and drivers. b) It would pro- 
vide an additional and alternative service for 
the public at Toronto International airport. 


It is the unanimous opinion of the taxicab 
industry in and about the TIA that there is 
need for taxicab service from the TIA. 


Although Airline Limousine has pick-up 
service in Metropolitan Toronto, it has been 
stated to this Committee that a minimum of 
600 fares per day are taken from Metropoli- 
tan Toronto to the TIA. Therefore, we can 
assume that either Airline Limousine are 
unable to meet the demand for service or 
there are a number of persons who prefer 
taxicab service. 


I such conditions or preferences exist in 
taking persons to the Airport, then it would 
be fair to assume that these conditions or 
preferences exist for those same _ persons 
wishing to depart from the Airport. 


It is not the function of this Committee to 
determine if Airline Limousine, Mississauga 
or Metropolitan Toronto taxi cabs are making 
money, but rather is the public being given 
the service they require or desire? 


It has been argued that in return for the 
exclusive contract to Airline Limousine, a 
better service is provided. This conclusion has 
been made by the Department of Transport 
rather than by the public who have never 
had the opportunity to exercise a choice to 
date. 


If the public prefers airline limousine with 
its newer vehicles, un'formed drivers and flat 
rates, then it will be obvious to the taxi cabs 
who will be working out of the airport 
because there will be no business for them. 
However, the Guild believes that there is a 
segment of the public which prefers a meter 
rate. Furthermore, the Department of Trans- 
port can enact regulations regarding fares to 
be charged, driver conduct and appearance, 


vehicle appearance and other matters relating 
to the service. 


If taxi cab service is permitted at the TIA it 
is the recommendation of the Guild that the 
following matters be considered; a) Only taxi 
cabs bringing fares to the TIA be permitted to 
take fares from the TIA. b) That a two or 
four taxi cab stand be permitted on the arri- 
val level. c) That a 10 or 20 taxi cab feeder 
line be located at or near the terminal build- 
ing. d) That a toll fee be paid on entry into 
the feeder line rather than imposing an an- 
nual license fee. 
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cier, aux propriétaires et aux chauffeurs q 
taxis; j 
b) cela offrirait au public un autre service? 
VAéroport international de Toronto. # 
Dans Vindustrie du taxi, on est d’opinio; 
qu’il faut créer un service de taxiswy 
Vaéroport. y 
Méme si la limousine du service des lig ef 
aériennes peut prendre des passagers dans k 
Toronto métropolitain, on a déclaré devant e 
Comite qu’on transportait au moins 60 
clients du Toronto métropolitain 4 Vaéropor| 
international de Toronto. Nous pouvons done’ 
presumer que le service de limousine est inca. 
pable de répondre 4 la demande ou qu'un 
certain nombre de personnes préférent le ser- 
vice de taxis. 


Si ces conditions ou de telles préférences 
existent au sujet du transport des personnes 
en direction de l’aéroport, il serait juste de 
présumer que les mémes conditions ou préfé-) 
rences existent pour ces mémes personnes qui 
désirent revenir de l’aéroport. -@ 


Le Comité n’a pas pour réle de déterminer 
si la limousine, les taxis de Mississauga ou du. 
Toronto métropoclitain font de Vargent, mais 
plutot de se demander si le public recoit le 
service qu’il désire ou dont il a besoin? | 


On a dit qu’en retour du contrat exclusif 
signé avec le service de limousine des lignes) 
aériennes, on offrait un meilleur service. 
Cette conclusion a été tirée par le ministere. 
des Transports et non pas par le public qui 
n’a jamais eu l’occasion d’exercer un choix 
jusqu’a maintenant. : 

Si le public préfére le service de limousine 
et ses vehicules plus récents, les chauffeurs 
uniforme et un taux fixe, ce sera alors 
dent pour les taxis qui travailleront 4 l’exté- 
rieur de l’aéroport car ils ne pourront pi 
faire d’affaires. | 

La Guilde croit toutefois qu’un secteur de» 
la société préfére le tarif qu’indique le ta = ¢ 
metre. De plus, le ministére des Transports’ 
peut adopter des réglements au sujet du tarif, , 
de la conduite et de ’apparence du chauffeu 
de la condition de la voiture et d’autres ques 
tions relatives au service. 


alas 
aS 
al 
: 


Si le service de taxi est permis a l’Aéroport 
international de Toronto, la Guilde recom-) 
mande que les questions ci-aprés soient étu- : 
diées: a) Que seuls les taxis qui conduisent un 
client a Vaéroport aient la permission d’en 
prendre au retour; b) Qu’un poste de 2 ou 4. 
taxis soit autorisé 4 l’arrivée; c) Qu’une ligne | 
de 10 ou de 20 taxis soit située A ’aérogare ou 
tout pres de l’aérogare. Qu’un péage soit verse 
en entrant dans la ligne plutét que d’impose! 

un droit annuel pour le permis. fe 
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Thank you gentlemen. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman and gentlemen, 
1 the first page of the brief, if you will look 
, the bottom of the page, have you any facts 
) back up your supposition in regard to the 
atement that “Airline Limousine are unable 
/ meet the demand for service’? 


Mr. Horbulyk: We have been listening to 
e representations made, and I think all of 
; at one time or another have seen people 
anding there waiting, and we have had 
‘ople complain to us and ask why we can 
yt get cabs in there. They say they have 
aited for the airline limousines, and so 
rth. 


Mr. Fred Hason (Director, Metropolitan 
sronio Taxi Guild): It is through personal 
perience of taking cabs through. 


Mr. Skoberg: Yes, but this is really a 
atement rather than fact. You have not got 
cumented facts. 


Mr. Hason: Only our personal experience. I 
ive my cab in and there are people there 
id no airline service, and they push you 
sht through. You are not allowed to pick up. 
1ere are also complaints from passengers 
emselves. 


Mr. Skoberg: Your statement on page 2, at 
e the top of the page, is likewise something 
at you have noticed yourselves. 


Mr. Horbulyk: Yes. We feel that people, if 
ey are willing to be taken by us to the 
‘port, would be willing to be taken by us 
t of the airport. 


Mr. Skoberg: And the second paragraph, 
; the public being given the service they 
quire or desire?” Again, is this an opinion 
at you are expressing here? 


Mr. Hason: No. I happen to own a 
okerage and there is a percentage of people 
10 prefer taxis rather than the airline 
‘vice. 


Mr. Skoberg: Have you or your association 
er made representation to the airport 
uinager in regard to some of the problems 
u have had out there? 


Mr. Hason: Well, it is well known. When a 
liceman says “move on’, you move. There 
ho room to park and argue, and we have 
ver personally—or have we through the 
uncil? 
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Je vous remercie, messiecurs. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, mon- 
sieur, au bas de la premiére page de votre 
mémoire, monsieur, vous déclarez que «le 
service de limousine est incapable de répon- 
dre 4 la demande». Auriez-vous des preuves a 
Vappui? 


M. Horbulyk: Nous avons écouté les témoi- 
gnages présentés et je crois qu’A un moment 
donné, nous avons tous vu des gens attendre 
et entendu des personnes se plaindre aprés 
avoir attendu la limousine des lignes aérien- 
nes et demander pourquoi on ne pouvait pas 
avoir de taxi. 


M. Fred Hason (Directeur, Metropolitan 
Toronto Taxi Guild): Je m’appuie sur mon 
expérience des taxis. 


M. Skoberg: II s’agit plus d’une opinion que 
dun fait. N’avez-vous pas de preuves a 
Vappui? 


M. Hason: Uniquement notre expérience 
personnelle. Lorsque j’y vais, je vois des gens 
qui attendent et qui, en lV’absence du service 
de limousine vous talonnent, mais vous n’avez 
pas le droit de prendre des passagers. Il y a 
également les plaintes formulées par les voya- 
geurs mémes. 


M. Skoberg: La déclaration faite en haut de 
la page 2 de votre mémoire, tient d’une cons- 
tatation que vous avez pu faire vous-méme. 


M. Horbulyk: Oui. Si les gens sont disposés 
a prendre le taxi pour aller jusqu’a l’aéroport, 
ils le seraient également pour en revenir. 


M. Skoberg: Et au deuxiéme paragraphe: 
«Est-ce que le public recoit le service qu’il 
désire ou dont il a besoin?» S’agit-il encore 
une fois d’une opinion personnelle? 


M. Hason: Non je posséde une agence et je 
dois dire qu’un certain nombre de personnes 
préférent le service de taxis au service de 
limousines de lignes aériennes. 


M. Skoberg: Est-ce que vous ou votre Asso- 
ciation avez déja formulé des instances au 
directeur de Vaéroport au sujet de certains 
problemes que vous avez rencontrés? 


M. Hason: On sait trés bien que lorsqu’un 
agent vous dit de circuler, vous le faites. Il 
n’y a pas de place pour stationner, ni pour 
entamer une discussion et nous n’avons 
jamais ou peut-étre l’avons-nous fait par l’en- 
tremise du Conseil? 
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Mr. Horbulyk: No, we have not. We did 
fight. We went to court, I think it was in 1963 
cr 1964, at Brampton. We tried to fight it 
through the courts. 


Mr. Skoberg: Has your association written 
any letters to the Minister of Transport, or to 
the Department of Transport, in regard to 
some of the problems that we have heard 
here in the last day and a half? 


Mr. Horbulyk: Well, we were going to, but 
we understood at the time that the Taxi Con- 
ference was making representation, so we did 
not bother and duplicate it. 


Mr. Skoberg: In your opinion, do you think 
a direct line at the airport would serve any 
useful purpose? 


Mr. Horbulyk: No, I do not think so. 
Mr. Skoberg: Why? 


Mr. Horbulyk: Well, when people see a 
cab, they will take a cab. They want to see it 
to get into it and this is the way they work. 
They do not know what cab is going to come 
up. They want to see the cab, and they are 
tempted to get into it. 


Mr. Skoberg: Does your association believe 
that there should be public tenders, once a 
contract has been fulfilled? This is coming up 
now. 


Mr. Horbulyk: I think tenders should 
always be open in anything. That is my per- 
sonal opinion. 


Mr. Hason: Personally, I think that having 
an open stand at the Toronto International 
Airport will only create another problem that 
you have had for 10 years. 


Mr. Skoberg: If you open up another stand. 


Mr. Hason: I mean a public open stand 
where any taxi can drive in there, because 
there is a certain segment of the taxi industry 
that will make the airport its headquarters. 


e 1640 


Mr. Skoberg: My question referred to 
public tender, in the event that we still had 
exclusive franchises at the airport. 


Mr. Hason: I do not believe in it. 


Mr. Skoberg: How long would your driver 
be prepared to stay in the line with other taxi 
cabs at the airport waiting for a customer 
when he realizes he perhaps has prospective 
customers downtown? 
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M. Horbulyk: Non. 


Nous nous sommes présentés devant les tri: 
bunaux je crois en 1963 ou 1964 a Brampton 
Nous avons essayé de mener la lutte par le 
tribunaux. : 


M. Skeoberg: Est-ce que votre Association. 
aurait alors écrit des lettres au ministre des 


M. Horbulyk: On devait le faire, mais i 
nous avait laissé entendre a ce moment- la que 


rait une fin utile? 
M. Horbulyk: Non, je ne le crois pas. 
M. Skoberg: Pourquoi? 


M. Horbulyk: Parce que lorsque les gens 
voient un taxi, ils le prennent. Ils veulent le 
voir et le prendre. Ils ne savent pas quel | 
arrivera et ils sont tentés de prendre | 
qu’ils voient. | 


M. Skoberg: Votre Association croit-eill 
qu’il devrait y avoir des appels d’offres publi: 
ques une fois que le contrat est signé, qu 
tion bien d’actualité? we 


: 


M. Horbulyk: Je crois que les soumissior 
devraient toujours étre ouvertes 4 tous. C’es 
ce que je pense. 


M. Hason: A mon avis, si vous ouvrez un 
poste en commun a I] Aéroport international! 
de Toronto, cela créera seulement un autre 
probléme de plus que vous avez eu pendant 
10-ans:° «: im | 

y 

M. Skoberg: Si vous ouvrez un autre poste. | , 


M. Hason: Un poste public ot n’impor te 
quel taxi pourra aller car un certain secteur 
de Vindustrie du taxi fera de laéroport son 
siége social. 4 

Mi 


M. Skoberg: Ma question a trait aux offres) 
publiques au cas ou i y aurait encore des) 
concessions exclusives a l’aéroport. - 


M. Hason: Je n’y crois pas. - 


M. Skoberg: Combien de temps un chal 
feur de taxi serait-il disposé a attendre un 
passager a la file d’autres taxis a vacronaly 
alors qu’il se rend compte qu’il y a des clien 
éventuels en ville? 
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Mr. Hason: That is the problem. If I were 
» drive to the airport and there were a stand 
vere for me to take a load out, I would look 
1e stand over to see how large it was and if 
lere were too many I would have the prefer- 
ace of either going or staying. Right now I 
nm given no preference whatsoever. 


Mr. Skoberg: So you think the user of the 
rvice would obtain satisfactory accommoda- 
on under these circumstances if you as a 
river looked the stand over to determine 
ow Many were in line? 


Mr. Hason: Knowing the airport, I do not 
link you could have a stand that would be 
rge enough for the taxis. We feel the air 
ne service should be there and that we 
10uld also be there if we take a fare out to 
1e airport. 


Mr. Skoberg: You are suggesting you want 
) supplement it? 


Mr. Hason: That is right, to supplement 
hat already exists. There is no sense in 
iking one problem away and creating 
nother. 


Mr. Skoberg: Thank you very much, sir. 
The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I would like 
» ask Mr. Horbulyk a question. To preface 
y remarks, he pointed out that the Guild 
as 432 members, each of whom owns his 
wn cab. I would like to ask, Mr. Horbulyk, 
that the criteria are for admission to the 
uild? 


Mr. Horbulyk: You sign a membership 
ard, you have to own your own taxi and you 
ay an annual fee. 


Mr. Skoreyko: Once a person has gained 
dmission to your organization, what authori- 
y do you exercise? What disciplines do you 
npose on the drivers? Are there certain con- 
itions that must be met? 


Mr. Horbulyk: No, we do not regulate the 
rivers at all unless it is brought up ata 
eneral meeting. 


Mr. Skoreyko: Otherwise they go along on 
heir own. Mr. Horbulyk, does the Metro Cab 
‘0. of Toronto belong to your Guild? 


Mr. Horbulyk: Does the Metro Taxi? 
Mr. Skoreyko: The Metro Taxi. 


Mr. Horbulyk: No, they do not. We have 
nembers in that. 
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M. Hason: Voila le probléme. Si je devais 
conduire un client a l’aéroport et s’il y avait 
un poste ou je pourrais prendre un autre 
passager, j’examinerais la situation mais je 
pourrais choisir alors que, a Vheure actuelle, 
c’est impossible. 


M. Skoberg: Croyez-vous que l’usager serait 
satisfait de ce service, si le chauffeur regarde 
combien de taxis sont en ligne? 


M. Hason: Connaissant l’aéroport, je ne 
crois pas qu’il y ait de poste assez grand pour 
recevoir tous les taxis. Nous croyons qu’il 
devrait y avoir place pour le service de 
limousine et pour les taxis qui amenent des 
passagers a l’aéroport... 


M. Skoberg: 
service? 


Vous voulez compléter le 


M. Hason: Oui, compléter ce qui existe 
déja. Il est inutile d’enlever un probleme pour 
en engendrer un autre. 


M. Skoberg: Merci beaucoup, monsieur. 
Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, j’aime- 
rais poser une question a M. Horbulyk. En 
guise d’introduction, il a signalé que la Guilde 
comptait 432 membres dont chacun possédait 
un taxi. Je voudrais connaitre les critéres 
d’admissibilité a la Guilde? 


M. Horbulyk: Signer une carte de membre, 
étre propriétaire d’un taxi et payer un droit 
annuel. 


M. Skoreyko: Une fois qu’une personne est 
admise au sein de l’organisation, quelle auto- 
rité exercez-vous? A quelles régles soumettez- 
vous les chauffeurs? Doivent-ils respecter cer- 
taines conditions? 


M. Horbulyk: Non, nous n’imposons au- 
cune réegle aux chauffeurs 4 moins que la 
question ne soit soulevée lors d’une réunion 
générale. . 


M. Skoreyko: Autrement, ils sont laissés a 
eux-mémes. Monsieur Horbulyk, est-ce que la 
Metro Cab Co. of Toronto est membre de 
votre Guilde? 


M. Horbulyk: La Metro Taxi? 
M. Skoreyko: Oui. 


M. Horbulyk: Non. Certains de nos mem- 
bres en font toutefois partie. 


9:102 


[Text] 
Mr. Skoreyko: Does the Howard cab com- 
pany belong to your Guild? 


Mr. Horbulyk: No. We might have one 
member from there or perhaps none. I am not 
too sure. 


Mr. Hason: Howard Taxi is 90 per cent 
individually owned. It is a_ fleet-owner 
company. 


Mr. Skoreyko: It is a fleet-owner company. 
Mr. Hason: It is one of the ... 


. Mr. Skoreyko: You think you may have a 
member... 


Mr. Hason: There might be an owner work- 
ing out there. I have not checked it out 
recently. 


Mr. Skoreyko: The reason I am asking 
whether an organization such as_ yours 
imposes any conditions on the drivers is 
because I think it is essential. You people are 
asking this Committee to recommend to the 
government that the taxi concerns in Toronto 
be allowed to participate in the taxi service 
at the International Airport. At about 10.30 
last night a number of the members of this 
Committee emerged from the hotel and a 
Howard taxi, No. 1947, was driving down the 
street and within a block of the hotel three 
pedestrians flagged down the Howard taxi, 
and the minute the Howard Taxi stopped 
three Metro cabs converged upon him as if he 
was a bandit. This kind of conduct was 
watched by a number of people. If that had 
happened in the city where I live there would 
have been four cabbies in jail. Do you not 
think there is a responsibility on the part of 
organizations such as yours to impose certain 
sanctions, if you like, or certain conditions on 
the drivers? I think your reputation—and I do 
not like to use that word—might be enhanced 
if you took some responsibility in that area. 


@ 1645 


Mr. Horbulyk: We find that the independ- 
ent drivers are pretty conscientious. Those 
drivers who converged on this poor chap 
probably did so—it probably happened in 
front of Sutton Place—because they have a 
concession across the street. 


Mr. Skoreyko: That is right, but as far as I 
was concerned the concession was in the hotel 
parking lot, not on the street, but they main- 
tain that this is... 


Mr. Horbulyk: They are not right, but... 
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M. Skoreyko: Est-ce que la Howard Cat 
Company fait partie de votre Guilde? | 


M. Horbulyk: Non. Nous comptons peut: 
étre un membre parmi eux, mais je n’en sui 
pas sur. 


M. Hason: La Howard Taxi appartient a 9( 
p. 100 a des particuliers. Il s’agit d’une sociéte 
propriétaire d’un groupe de taxis. 


M. Skoreyko: Ah! bon. 


M. Hason: Il s’agit d’une des... 


M. a ne Vous pensez avoir peut-étre 
un membre. | 
| 

M. Hason: Un propriétaire y travaille peut 
étre; je n’ai pas vérifié derniérement. 


M. Skoreyko: La raison pour laquelle j 
vous demande si vous imposez des condition: 
aux chauffeurs, c’est que pour un organism¢ 
comme le vétre, c’est essentiel, 4 mon avis 
Vous demandez aux membres du Comité di 
recommander au gouvernement que le 
chauffeurs de taxi puissent aussi assurer l 
service de taxi a l’Aéroport international dt 
Toronto. Hier soir, vers 20 heures 30, a li 
sortie de Vhdtel un certain nombre di 
membres du Comité, ont vu un taxi n° 194’ 
de la Howard Taxi étre hélé 4 un coin de rut 
de V’hétel par trois piétons. Dés que le tax 
s’est arrété, trois taxis Metro se sont dirigé: 
vers lui comme s’il s’agissait d’un bandit. Plu 
sieurs personnes ont eu connaissance de ce 
incident. Si cela s’était produit dans ma ville 
quatre chauffeurs de taxi seraient en prison 
Ne croyez-vous pas que pour un organism( 
comme le votre, il faut imposer aux chauf 
feurs certaines sanctions ou leur faire res: 
pecter certaines conditions? Je crois que votri 
réputation, expression dont je n’aime pas mi 
servir, serait peut-étre améliorée si vous pre 
niez certaines responsabilités dans ce do 
maine, 


M. Horbulyk: Nous croyons que les chauf 
feurs indépendants sont assez consciencieux 
Les chauffeurs qui se sont dirigés vers ¢ 
taxi, l’ont fait, probablement en face di 
Sutten Place, parce qu’ils ont une concessiol 
dans cette rue. 


M. Skoreyko: C’est juste, mais en ce qui Mm 
concerne, la concession s’arréte au terrain d 
stationnement de Vhdétel, mais ils maintien 
nent que c'est. .. 


M. Horbulyk: Ce n’est pas juste, mais... 
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Mr. Skoreyko: Drivers must respect one 
ynother’s territory, and heaven only knows 
what that is. 

I just have one more question, Mr. Chair- 
nan, if I may. I did not get the name of the 
entleman sitting next to Mr. Horbulyk. 


Mr. Hason: Hason, H-a-s-o-n. 


Mr. Skoreyko: You told the Committee that 
‘ou own a brokerage? 


Mr. Hason: I am aéeé shareholder in a 
rokerage. 
‘Mr. Skoreyko;: A shareholder in a 
rokerage. 


Mr. Hason: I am also a one-plate owner. 


Mr. Skoreyko: A one-plate owner. 


Mr. Hason: That is what the Guild consists 
f, one-plate owners. 


Mr. Skoreyko: I see. As a shareholder in a 
rokerage do you have the authority to 
npose sanctions or rules or regulations on 
n0se people who belong to that brokerage? 


Mr. Hason: Only if they are in the broker- 
ge, yes. 


Mr. Skoreyko: Only if they are in the 
rokerage. What are some of the rules and 
gulations which you impose? 


‘Mr. Hason: The Metropolitan Licensing 
ommission has a list of rules that pretty 
ell covers everything. The only thing we do 
/ try to enforce them for the Commission. 


Mr. Skoreyko: Yes, but the Metropolitan 
icencing Commission does not tell you that 
ley must not have a beard or must wear a 
€an shirt or clean underwear. 


Mr. Hason: It is there. In our brokerage we 
Ul not hire a man with a beard. 


Mr. Skoreyko: I see. 
The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Yes. I have one question. At the 

ttom of page 2, subparagraph (d) reads: 
(d) That a toll fee be paid on entry into 
the feeder line rather than imposing an 
annual license fee. 


1ould that fee be a uniform set price? In 
her words, should it be 25 cents a load? 
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M. Skoreyko: Les chauffeurs doivent res- 
pecter les territoires et Dieu sait si on sait ce 
que c’est. 


Une derniére question, monsieur le prési- 
dent, si vous me le permettez. Je n’ai pas trés 
bien compris le nom de la personne assise & la 
droite de monsieur Horbulyk. 


M. Hason: Hason, H-A-S-O-N. 


M. Skoreyko: Vous avez dit au Comité que 
vous avez une agence? 


M. Hason: Je suis actionnaire d’une agence. 
M. Skoreyko: Actionnaire d’une agence. 


M. Hason: Je suis aussi propriétaire d’un 
taxi. 


M. Skoreyko: Propriétaire d’un taxi. 


M. Hason: La Guilde comprend des pro- 
priétaires d’un taxi. 


M. Skoreyko: Alors, a titre d’actionnaire 
d’une agence, avez-vous l’autorité voulue pour 
imposer des sanctions, des régles ou des régle- 
ments aux personnes qui font partie de 
Vagence? 


M. Hason: Seulement s’ils en font partie. 


M. Skoreyko: Quelles sont certaines de ces 
conditions et de ces réglements? 


M. Hason: La Metropolitan Licensing Com- 
mission posséde une liste de réglements qui 
couvre presque tout. Nous essayons unique- 
ment de les appliquer au nom de la 
Commission. 


M. Skoreyko: Oui, mais la Commission ne 
vous dit pas que les chauffeurs ne doivent pas 
porter la barbe ou qu’ils doivent avoir une 
chemise ou des sous-vétements propres. 


M. Hason: C’est la tradition. Dans notre 
agence, nous n’engageons pas de barbus. 


M. Skoreyko: Je vois. 
Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Oui, j’aurais une question A vous 
poser. Au bas de la page 2, on lit en d): 
Qu’un péage soit versé en entrant dans 
la ligne plutét que d’imposer un droit 
annuel pour le permis. 


Est-ce que ce droit devrait étre uniforme? 
En d’autres termes, est-ce que cela devrait 
étre fixé a $0.25 le passage? 


9: 104 


[Text] 


Mr. Hason: Definitely, or 50 cents, or what- 
ever it is. 


Mr. Rock: The short hauls in the immediate 
locality of the airport cost, let us say, $2.25 to 
$3.75, compared to the long hauls which cost, 
say, $5 to $9 away out in the metropolitan 
areas. The taxi drivers in Mississauga for 
instance, who bring passengers into their own 
locality for about $2.25 or $3.75 and then rush 
back for more, do you not think it would cost 
them a lot more money to operate at the 
airport, where they have to pay 50 or 25 
cents, in comparison to the long haul that you 
people make and for which you receive two 
or three times more money than they do and 
yet you pay the same price on the toll? 


Mr. Hason: Yes, but the basis of their 
thinking is that they will get ten times the 
amount of money out of the airport. I go to 
the airport once, twice or perhaps three 
times, and some weeks not at all, but when I 
go the airport with a load it would be a 
privilege and a pleasure to be able to take 
one back in order to make money. I do not 
know what the arrangement is going to be 
there, but there will have to be a starter, or 
something. We do not know exactly what you 
people are going to do. 


Mr. 
may. 


Horner: A short supplementary, if I 


Mr. Rock: Yes. 

Mr. Horner: If you had the privilege of 
taking a load back, would you tell the Com- 
mittee if you believe this would reduce fares 
to and from the airport? 


Mr. Hason: It should. This is another beef 
which the public has. 


Mr. Horner: We are really here for the 
public, not for the taxi drivers. 


Mr. Hason: It should reduce them. We can 
quote a cheaper flat rate to the airport if we 
knew we were going to get one back, but 
right now the ... 


Mr. Horner: But to the best of your judg- 
ment as you now see it, you believe that if 
you were given the privilege of taking a load 
back from the airport it would reduce fares? 


Mr. Hason: It definitely would. 


Mr. Horner: Thank you. 
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M. Hason: Oui, ou a $0.50 ou autre. 


M. Rock: Un trajet court cofite, disons, dans. 
la région avoisinante de l’aéroport entre $2.25 
et $2.75 par rapport aux longs parcours qui 
s’élévent entre $5 et $9 a Vextérieur des 
régions métropolitaines. Ne croyez-vous pas 
que le chauffeur de taxi de Mississauga pai 
exemple, qui raménerait des passengers dans 
leur localité pour environ $2.25 ou $3.75 e/ 
reviendrait en vitesse, ne croyez-vous pas a 
cela lui cotterait beaucoup plus d’argent pouy 
assurer un service a l’aéroport ow il paierai’ 
$0.50 ou $0.25 par rapport au chauffeur qui 
pour un long trajet recevrait deux ou trois 
fois plus d’argent et paierait le méme péage? 
M. Hason: Oui, mais ils estiment quill 
recevront dix fois plus d’argent a |’aéroport 
Personnellement, je vais une, deux ou pee 
étre trois fois par semaine ou méme parfoi: 
pas du tout, mais je serais privilégié et heu: 
reux de ramener un passager pour faire de 
V’argent. Je ne sais pas quelles dispositions or 
prendra, mais il faudra commencer par quel; 
que chose. Nous ne savons pas ce que vou 
allez faire. 


M. Horner: Une bréve question complémen: 
taire. 


M. Rock: Je vous en prie. 


M. Horner: Si vous aviez le privilege di 
ramener un passager, est-ce que vous pourrie;) 
dire au comité si vous croyez que cela rédui. 
rait le tarif aller et retour du passage? 


M. Hason: Cela devrait se passer ainsi 
Voila une autre plainte formulée par li 
public. | 

M. Horner: Nous travaillons dans lintéré 
du public et non de celui des chauffeurs Tl 
tax. 
{ 

M. Hason: Cela devrait entrainer une dimi 
nution du tarif. Nous pourrions vous donne. 
un taux fixe moins élevé si nous étions cer. 
tains d’avoir un passager au retour, mais pou: 
Vinstant. . | 


M. Horner: Au meilleur de votre a 
sance, vous croyez que si vous aviez le priv1 
lége de ramener un passager de Vaéropor 
cela réduirait le tarif? | 


M. Hason: Oui, certainement. 


M. Horner: Merci. 
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Mr. Rock: I have one last question. There is 
a limousine service that now exists at the 
airport. You people want a public stand, but do 
you also believe that the people who operate 
the limousine service should also have the 
privilege of operating a taxi service through- 
out the metropolitan area? You are getting 
into their concession—you are trying to take 
part of their cake, as the saying goes—you 
are trying to break into their concession by 
complementing and working parallel with 
them. Do you not believe that they should also 
have the same privilege when they go into 
Toronto of cruising around Toronto and doing 
the same thing that you are doing? 
_ Mr. Hason: They already do. 

Mr. Rock: You say that, but it has not been 
proven that they do. 


Mr. Hason: They solicit at hotels. 


_ Mr. Rock: No, this is a concession they 
have for the purpose of driving to the airport, 
but when they solicit at hotels do they just 
take passengers to different areas of Met- 
ropolitan Toronto or do they bring passengers 
to the airport from the hotels? 


Mr. Horbulyk: They would be going back 
to the airport, yes. 


Mr. Rock: Well, that is not the same thing. 
You people want to get into their cake, but 
would you allow them to get into your cake? 


Mr. Horbulyk: No, no, I do not think so. 


Mr. Rock: So it is only a one-way street. 


Mr. Horbulyk: Right. 


Mr. Hason: Not necessarily. 


The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like 
to ask the Taxi Guild representatives if they 
think it is fair for them to assume, on the 
first page of their brief, that Airline Limou- 
sine are unable to meet the demand for ser- 
vice when Airline Limousine services are so 
very restricted as to where they can pick up 
Passengers in downtown Toronto. Your 
assumption here surely is not credible when 
they have only three locations in downtown 
Toronto where they can pick up people. 


Mr. Hason: That is for a cheaper rate. You 
see, they have three locations in Toronto for 
a cheaper rate. If you telephone from your 
house they will pick you up at your house, 
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M. Rock: J’aimerais poser une derniére 
question. Il y a actuellement un service de 
limousine qui dessert l’aéroport. Vous désirez 
un poste public, mais croyez-vous également 
que les personnes qui exploitent le service de 
limousine devraient jouir du méme privilége 
et exploiter un service de taxi dans la région 
métropolitaine? Vous pénétrez dans leur terri- 
toire, dont vous essayez de retirer une petite 
partie, en complétant leur travail et en tra- 
vaillant de facon paralléle. Ne croyez-vous 
pas qu’ils devraient aussi, une fois dans 
Toronto, pouvoir y faire la méme chose que 
vous? 


M. Hason: Ils le font déja. 


M. Rock: Vous le prétendez, mais ce n’est 
pas prouve. 


M. Hason: Ils sollicitent des passagers aux 
hétels. 


M. Rock: Il s’agit d’une concession pour 
conduire des passagers a l’aéroport, mais lors- 
qu’ils sollicitent des passagers aux hotels, 
est-ce qu’ils conduisent les passagers dans 
divers secteurs du Toronto métropolitain ou 
uniquement a l’aéroport? 


M. Horbulyk: Oui, 
Vaéroport. 


ils retourneraient a4 


M. Rock: Ce n’est donc pas la méme chose. 
Vous voulez pénétrer dans leur territoire, 
mais les laisseriez-vous en faire autant? 


M. Horbulyk: Non, je ne le crois pas. 


M. Rock: Il s’agit donc d’une rue a sens 
unique. 


M. Horbulyk: En effet. 
M. Hason: Pas nécessairement. 


Le président: Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: J’aimerais demander aux 
représentants de la Guilde, s’ils croient juste 
de présumer a la premiére page de leur 
mémoire, que le service Airline Limousine est 
incapable de répondre a la demande alors que 
le service de limousine respecte si bien les 
arréts destinés a prendre des passagers au 
cceur de Toronto. Votre hypothése n’est stire- 
ment pas justifiée quand ils n’ont que trois 
endroits pour prendre des passagers au cceur 
de Toronto? 


M. Hason: Ils n’ont que trois emplacements. 
a Toronto pour avoir un tarif moins élevé, 
mais si vous téléphonez de votre domicile ils 
iront vous y chercher et je croirais que 80 p. 
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and I would like to bet that 80 per cent of 
their business if from telephone calls from 
Metropolitan Toronto or surrounding areas to 
the airport. When you go to the Canadiana 
Hotel, you get a cheaper rate in an Airline 
Service Limousine because you are with other 
people. This is the only reason for the three 
locations. 


Mr. Benjamin: Have you any idea of the 
total number of fares to the airport on any 
given day? 


Mr. Hason: From where? 


Mr. Benjamin: From anywhere. 


Mr. Hason: I have no idea. 


Mr. Benjamin: Well, it was estimated yes- 
terday that a minimum of 600 fares per day 
are taken from Metropolitan Toronto to the 
airport. 


Mr. In taxis’ or inv... 


Mr. Benjamin: Well, no—a minimum 
taken by taxi of 600. What portion would that 
be of the total fares taken out there? Is it 
half, is it two thirds, one third? 


Hason: 


Mr. Hason: Originally we were prepared to 
put in a larger brief and after yesterday’s 
hearing we kind of cut it down and we just 
assumed in listening yesterday... 


Mr. Benjamin: Well, we can ask the wit- 
nesses for the ATT organization how many 
they take out in a day when they appear but 
I was wondering if you people had any fig- 
ures or information. What portion of the total 
fares taken out there does this 600 make up? 
Is it one half, one quarter, or what? 


Mr. Hason: JI would assume, owning a 
small brokerage, that there would be at least 
600 taxicabs going there per day. 


Mr. Benjamin: Yes. Well, we will find out 
how many the other organizations... 


Mr. Hason: I have no idea. 

Mr. Benjamin: Regarding the fares, are 
you prepared or could your association, on 
behalf of your 432 members, give any com- 
mitment to reduce fares if you were not 
involved with any deadheading, if you were 
allowed to pick up fares at the airport? 
Could you give any commitment that a reduc- 
tion would result? 


Mr. Horbulyk: No, we cannot do that, sir, 
because we do not control the brokerages. 
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100 de leurs affaires se fait par appels t6l& 
phoniques de la région métropolitaine ou de 
régions avoisinantes de _ l’aéroport. Quand 
vous allez a ’hétel Canadianna, le service de 
Airline Service Limousine est moins cotteux 
parce que vous étes accompagné d’autres per- 
sonnes. C’est la seule raison qui explique ces 
trois arréts. | 


M. Benjamin: Auriez-vous une idée du 
nombre total de passagers vers l’aéroport en 
un jour? | 
{ 


. Hason: A partir d’ou? 


. Benjamin: De n’importe ou. 
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. Hason: Je n’en sais rien. 
| 


M. Benjamin: Hier, on nous a dit qu’au 
moins 600 clients par jour se rendaient du 
Toronto métropolitain a laéroport. | 

| 
M. Hason: En taxi ou. 


M. Benjamin: Au moins 600 par taxi, 
Quelle proportion cela représenterait-il par 
rapport a tous les voyages vers cette destina- 
tion? S’agit-il de la moitié, des deux tiers, du 
tiers? } 


M. Hason: Au début, nous étions préts a 
présenter un mémoire, plus imposant, mais 
apres la séance d’hier, nous l’avons réduit 
et. ! 


M. Benjamin: Nous pourrions demander 
aux représentants de ATT combien de voya- 
geurs ils transportent, lorsqu’ils comparal- 
tront, mais je me demandais si vous auriez 
des chiffres ou des renseignements a ce sujet. 
Quelle proportion ce chiffre représente-t- i] 
par rapport au total des voyages? S’agirait-i 
de la moitié, du quart ou quoi? | 


M. Hason: D’aprés l’agence que je possede 
je dirais qu’au moins 600 taxis s’y rendent 
tous les jours. 


M. Benjamin: Nous trouverons combien les 
autres organismes... 


M. Hason: Je n’en ai aucune idée. 


M. Benjamin: Au sujet du tarif, est-ce qué 
votre association pourrait au nom des 438: 
membres s’engager a réduire le tarif si vous 
n’aviez pas de voyage de retour sans passa: 
gers, si vous aviez la permission de prendre 
des passagers a l’aéroport. Pourriez-vous vous 
y engager? 


M. Horbulyk: Non, car nous ne contrdlon: 
pas les agences. Nos taxis travaillent pour de: 
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Our cabs work out of brokerages—Diamond, 
Metro Co-Op. Atlantic, Howard—and we 
cannot control the brokerage. 


Mr. Benjamin: I see. Of these 432 members 
you represent, are any of these part of the 
Toronto Conference whose brief we heard 
yesterday? 


Mr. Horbulyk: They do work out of the 
companies that are in the Conference and 
they are represented indirectly, I guess, but 
they have not too much say in it. 


Mr. Benjamin: Some of them are not only 
members of your organization but also mem- 
oers of the Conference. 


Mr. Horbulyk: If I have my car in Dia- 
mond, I am automatically represented by the 
Conference. I have no choice. They use your 
cab number as a figure. 


Mr. Benjamin: I see. What portion of these 
132 would you say are also involved with the 
ther organization? 

Mr. Horbulyk: Half of them would be. 


The Chairman: 
3enjamin? 


Have you finished Mr. 


Mr. Benjamin: Yes, thank you. 


The Chairman: Any other questions, gen- 
lemen? Mr. Trudel. 


Mr, Trudel: Mr. Chairman do any of these 
entlemen have members of the Guild work- 
ng out of Mississauga? 


Mr. Horbulyk: No. 


Mr. Hason: 
‘oronto. 


Mr. Trudel: Strictly? 


Mr. Hason: Yes. 
Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Gilbert. 


Mr. Gilbert: Mr. Chairman, if these are 
ne-plate owners what is the purpose of the 
wild? What advantages would a one-plate 
wher have in joining your Guild? 


This is only for Metropolitan 


Mr. Hason: Well, originally it started up 
rough trying to see Metropolitan Toronto 
icensing Commission. They impose restric- 
ions on you and we started up to oppose 
1em and we more or less held together. The 
icensing Commission is another question 
tat I do not think belongs in here. 
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agences comme Diamond, Metro Co-Op, 
Atlantic, Howard—et nous ne pouvons les 
controler. 


M. Benjamin: Je vois. Des 432 membres 
que vous représentez, y en a-t-il qui font 
partie de la Toronto Conference dont nous 
avons été saisis du mémoire hier? 


M. Horbulyk: Ils travaillent pour les com- 
pagnies qui font partie de la Conférence, et 
ils sont représentés d’une facon indirecte 
jimagine, mais ils n’ont pas trop voix au 
chapitre. 


M. Benjamin: Il y en a qui sont membres 
de votre organisme et également de la 
Conference, 


M. Horbulyk: Si ma voiture fait partie de 
Diamond, je fais automatiquement partie de 
la Conference, je n’ai pas le choix. On se sert 
du numéro du taxi comme chiftre. 


M. Benjamin: Je vois. D’aprés vous, quelle 
proportion appartiendrait a l’autre organisme? 


M. Horbulyk: La moitié. 


Le président: Est-ce 
Benjamin? 


tout, monsieur 


M. Benjamin: Oui, merci. 


Le président: Y a-t-il d’autres questions, 
messieurs? Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Monsieur le président, est-ce 
que certains membres de la Guilde travaille- 
raient a l’extérieur de Mississauga? 


M. Horbulyk: Non. 


M. Hason: I] s’agit du Toronto métropoli- 
tain uniquement. 


M. Trudel: Uniquement? 


M. Hason: Oui. 
M. Trudel: Merci, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Gilbert. 


M. Gilbert: Monsieur le président, s’il s’agit 
de propriétaires d’une seule voiture, quel est 
Pobjet de la Guilde? Quels avantages un tel 
propriétaire aurait-il 4 faire partie de votre 
Guilde? 


M. Hason: Au tout début, elle a été 
créée pour essayer de voir la Metropolitan 
Toronto Licensing Commission. On nous 
impose des restrictions. Nous avons com- 
mencé a nous opposer 4 eux et a nous unir 
plus ou moins. Cette commission constitue un 
autre probléme qu’il ne vous appartient pas 
de résoudre, je crois. 
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Mr. Gilbert: Do your members pay dues? 


Mr. Hason: Yes. 


Mr. Horbulyk: It is for the betterment of 
the independent cab owner. In other words, 
we presented this brief so that when the 
independent cab owner does get a fare to the 
airport, he can get one back and thus increase 
his earnings. 


Mr. Gilbert: All right. 


The Chairman: Any other questions? Then 
I want to thank you both, gentlemen, for 
coming. 


I would like to call upon Mrs. McLurg. She 
is a volunteer for the hospital. Mrs. McLurg. 


Mr. Sadoff: She told me that she could not 
make it today, Sir. 


The Chairman: Mr. James Bond, Metro cab 
owner. Mr. James Bond, Metro cab owner. 


Mr. James Bond (Metro Cab Owner): Mr 
Chairman, gentlemen, I would first like to 
thank you for your time here in allowing me 
to speak before you and also to apologize for 
the fact that there is no brief before you. I 
have not taken the time nor the trouble to 
prepare one for you. There are others here 
who have spoken without them and it seems 
to be working reasonably well. 


I come before you as a cab owner—one of 
those holders of the $15,000 licence and an 
operator of that licence and that cab—and 
also to represent an association, a limited 
association of some 65 members with an 
interest in the taxi industry within the Met- 
ropolitan area and also an interest in the 
business that evolves from the Toronto Inter- 
national Airport. There have been many 
statements made here today and yesterday 
which I feel at this point are becoming a little 
on the repetitious side. However, there have 
been a few points made on which I would like 
to comment. 


First of all the representative for the union 
controlling the drivers of the Airline Termi- 
nal Transport made certain references to 
monopolies and private stands and also made 
reference to some private stands shared by 
the Toronto taxicab industry. I would like to 
say that in this instance, even though the 
Toronto taxicab industry has established in 
certain cases monopolies and private stands 
which restrict the taxi flow from those stands 
to only that company operating and paying 
for that monopoly, it has no way of control- 
ling the customers coming from that stand 
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M. Gilbert: Est-ce que vos membres ont des 
droits a payer? 


M. Hason: Oui. 


M. Horbulyk: Cela vise Aa améliorer la 
situation du propriétaire de taxi indépendant, 
En d’autres termes, nous avons soumis le pré- 
sent mémoire afin qu’il puisse conduire un 
passager a l’aéroport et en ramener un autre 

et ainsi améliorer son revenu. 


M. Gilbert: Trés bien. 

Le président: D’autres questions? | 

Nous vous remercions messieurs d’étre 
venus témoigner. 

J’inviterais madame McLurg 4a s’avancer. 
Madame McLurg est bénévole dans ur 


hépital. 


M. Sadoff: Elle m’a dit qu’elle ne pouvai’ 
pas venir aujourd’hui, monsieur. | 


Le président: M. James Bond, propriétaire 
d’un taxi Metro. : 


M. James Bond (propriétaire d’un tax: 
Metro): Monsieur le président, messieurs, je 
tiens tout d’abord 4 vous remercier de m¢ 
donner Voccasion de venir temoigner et é 
m’excuser de ne pas avoir préparé ou rédigt 
de mémoire a votre intention. D’autres en on 
fait autant et cela semble donner d’excellents 
résultats. : 

Je me présente en tant que propriétaire dk 
taxi, un de ces détenteurs de permis dc 
$15,000 et d’exploitant du permis et du taxi e 
également 4a titre de représentant d’une asso: 
ciation limitée, d’environ 65 membres qu| 
s’intéressent Aa Vindustrie du taxi dans le 
région métropolitaine et aux affaires engen: 
drées par l’Aéroport international de Toronto 
Hier et aujourd’hui, on a fait de nombreuse: 
déclarations qui, A mon avis, commencent a st 
répéter. Toutefois, il y a un certain nombre 
d’observations que j’aimerais commenter. 


} 


Tout d’abord, le représentant du syndica 
des chauffeurs de Airline Terminal Transpor 
a fait allusion &€ des monopoles et a des poste! 
privés, ainsi qu’a certains postes privés parta 
gés par Vindustrie du taxi de Toronto. Ji 
voudrais vous dire qu’a cet égard, méme s 
Vindustrie du taxi de Toronto a créé dani 
certains cas des monopoles et des_ poste 
privés qui limitent le nombre des passager 
aux compagnies qui exploitent et paient pou 
ce monopole, il est impossible de surveiller le 
clients qui viennent de ce poste et choisissen 
le service de Airline Terminal Transport. Ei 
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who choose to use Airline Terminal Trans- 
port; so that in essence, the Airline Terminal 
Transport is free at any time to take custom- 
ers from any location whether it be a 
monopolized stand or restricted stand through 
concession or for any other arrangement, for 
that matter. 


As an operator in the taxi industry, I am 
interested in the question of the rights of the 
individual, the airline passenger, the user of 
the facilities to and from the airport. Perhaps 
there are a very small number of documented 
eases where actual complaints have been 
made, and I can only speak to you from my 
own personal experience as an operator of a 
taxi in and out of that airport perhaps as 
many as three and four times in a day. I say 
three or four times a day because of the 
proximity of my local area business to the 
Toronto International Airport. It happens to 
be reasonably close. 


There has been a great deal of mention of 
claims from the Metropolitan taxi interests 
and the Mississauga interests and while the 
Toronto, or probably the Mississauga interest 
seems to be based solely on a legalistic stand- 
point, it has been stated and generally accept- 
ed that 80 per cent of the taxi fares or the 
customers coming to and from Toronto Inter- 
nat onal Airport are coming to the Metro area. 
50 I submit to you that while at this point the 
Toronto interests do not have perhaps a legal 
reason to assume that they have the right to 
operate to and from the airport, we certainly 
do have a moral reason. 


There has been some mention as to the 
value of the licences and as to the quality of 
the Toronto taxicab. If I may say in passing 
that, theoretically perhaps, the individual 
who has this kind of money invested in a 
‘icence to operate within this city, would per- 
haps be more likely to spend his time and 
fforts in maintaining that business in the 
form in which it should be. The comparison 
herefore of the service that might be provid- 
2d by the Airline Terminal Transport and the 
Metro taxicab industry could very well be, if 
n0t on an equal basis, on an acceptable basis. 
At any ra‘e the rights of the individual and 
ff the passenger to and from the airport 
would be respected in the sense that the taxi- 
cab industry is now sharing a very large 
Sortion of that business both ways from the 
tirport. 


Police harassment has been a question. I do 
10t think I need get involved with that. These 
gentlemen are doing their job, whether they 
are centering their efforts on the taxi indus- 
ry, I think is incidental. 
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résumé, ce service peut en tout temps prendre 
des clients n’importe ot, que ce soit un poste 
monopolisé ou privé, en vertu d’une conces- 
sion ou d’autres dispositions. 


En tant qu’exploitant de l’industrie du taxi, 
je m’intéresse a la question des droits de l’in- 
dividu, du passager aérien, de lV’usager des 
installations en direction et en provenance de 
l’aéroport. Il existe peut-étre trés peu de cas 
bien étayés qui aient donné lieu a la formula- 
tion de grief. Je ne puis en parler qu’en m’ap- 
puyant sur mon expérience d’exploitant de 
taxi qui entre et sort 3 ou 4 fois par jour de 
Vaéroport, mais cela a cause de la proximité 
de la région d’affaires a l’Aéroport internatio- 
nal de Toronto. 


On a beaucoup parlé des plaintes formulées 
par les intéréts du taxi du Toronto Métropoli- 
tain et de Mississauga méme si les intéréts du 
taxi de Toronto et probablement de Missis- 
sauga semblent s’appuyer uniquement sur un 
point de vue juridique, on a dit et accepté 
dans l’ensemble que 80 p. 100 des passagers 
en direction et en provenance de l’Aéroport 
international de Toronto se rendent et vien- 
nent de la région métropolitaine de Toronto. 
C’est pourquoi j’ajoute que si les intéréts de 
Toronto n’ont peut-étre pas de motif juridi- 
que pour en conclure qu’ils ont le droit de 
desservir Vaéroport, nous en avons bien 
entendu Jlobligation morale. 


On a fait quelques allusions a la valeur des 
permis et a la qualité du taxi de Toronto. 
Permettez-moi de dire, en passant, que, sur le 
plan théorique, les personnes qui ont ainsi 
investi de Vargent pour obtenir un permis de 
taxi dans la ville, consacreraient sans doute 
leur temps et leur énergie a maintenir cette 
entreprise comme elle devrait l’étre. Donc, la 
comparaison du service assuré par Airline 
Terminal Transport et de Vindustrie du taxi 
du Toronto Métropolitain pourrait fort bien 
étre, sinon comparable, du moins acceptable. 
De toute facon, les droits de l’individu et du 
passager en direction et en provenance de 
Vaéroport seraient respectés, en ce sens que 
Vindustrie du taxi tire maintenant une bonne 
partie de son chiffre d’affaires de 1l’aéroport. 


Nous avons été ennuyés par les agents de 
police mais je ne crois pas devoir vous en 
parler. Ils font leur travail et le fait qu’ils 
concentrent leurs efforts sur lindustrie du 
taxi est accidentel. L’autre jour on a parlé 
d’encouragement a juste titre, je crois. 
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There was some mention of incentive the 
other day. I think the point was well taken. 


There was some mention also of the kind of 
service that the Mississauga taxi industry can 
provide. One of the delegations suggested that 
they were providing a ten minute service to 
the airport. In my own personal experience, I 
have found that some of the more local west- 
erly taxi industries or companies in the Met- 
ropolitan area can provide the same kind of 
immediate service, particularly in the wee 
hours of the morning when there are certain 
flights that come in and when there are insuf- 
ficient numbers of limousines to accommodate 
the number of passengers wishing to use 
them. 


There has been some question as to the 
possibility of direct line phones. There have 
been several answers, and I would like to give 
you mine. I would say “no” in answer to that 
question for a different reason than has been 
stated so far. Bell Canada charges for direct 
line phones are based on a mile per month 
tariff. With 75 various companies participat- 
ing in the taxi industry, both in Toronto and 
in the Mississauga communities, it would per- 
haps be unreasonable to assume that the 
Department of Transport would be willing to 
provide that number of phones to the various 
companies within the communi'ies for the 
customer. I do not think personally that the 
Department of Transport is going to allow 75 
telephones for the use of the customer. If the 
number of phones were restricted to perhaps 
five or ten there is always the question as to 
who will be privileged to use or to have those 
phones installed into their offices. It seems to 
be a question of who has got the most money 
to be able to pay the extreme tariff to carry 
the line from the airport to the various offices 
either in Metropolitan Toronto or in the Mis- 
sissauga Township. In which case the compa- 
nies who perhaps have the most money to 
provide for this kind of expense might not 
necessarily be in a position to effectively 
cover the airport within a reasonable time 
limit. 

As I say there has been a lot of repetition 
here. A lot of statements made. I felt that, as 
an independent cab owner and an operator of 
a taxi within the Metropolitan area, I could 
provide some insight into the problems and 
into what the cab owner might like to see. 
Thank you. 


The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I would like 
to ask the witness why he has stated that 
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On a également fait mention du genre di 


service que pourrait offrir lindustrie du tax 
du Missisauga. Une des délégations a di 
qu’elle assure un service de dix minutes ; 
Vaéroport. J’ai trouvé par expérience que cer 
taines des compagnies de taxis de la régior 
ouest du Toronto Métropolitain peuvent assu. 
rer le méme service rapide, surtout aux peti 
tes heures du matin ou il y a certains atterris 
sages et ot le nombre de limousines es 
insuffisant pour transporter les passagers. — 


| 
| 
On s’est enquis de la possibilité d’avoir de: 
lignes téléphoniques directes. On a obtem 
différentes réponses, mais je voudrais vou: 
faire connaitre la mienne. Je répondrai; 
«non» pour un motif bien différent de celu 
qui a été invoqué jusqu’a maintenant. Bel 
Canada fixe le prix des appels téléphonique: 
directs en vertu d’un tarif établi suivant ur 
rapport du nombre de milles par mois 
Comme il y a 75 compagnies différentes 
dans l’industrie du taxi, tant a Toronto qu’% 
Mississauga, il serait peu raisonnable d’er 
conclure que le Ministére des Transport: 
serait prét A payer les appels des clients aus 
différentes compagnies de taxi dans les deu3 
localités. En ce qui me concerne, je ne croi: 
pas que le ministére des Transports autoriseré 
75 lignes téléphoniques pour la clientéle. Si le 
nombre des téléphones était limité 4 5 ou a 10 
il s’agirait encore de déterminer qui aurait lk 
privilége de faire établir ces lignes dans lew 
bureau. Il s’agit de déterminer qui a le plu: 
d’argent pour se permettre et s’offrir cette li 
gne téléphonique directe entre l’aéroport e 
divers bureaux situés 4 Toronto ou a Missis: 
sauga. Dans ce cas, les compagnies qui peuven 
probablement rencontrer de telles dépenses, nt 
seraient peut-étre pas en mesure d’assurer ur 
service constant a l’aéroport, dans un laps dé 
temps satisfaisant. 


Comme je vous le disais, on s’est beaucout 
répété et on a fait beaucoup de déclarations 
J’ai pensé qu’a titre de propriétaire indépen: 
dant et d’exploitant de taxi dans la régior 
métropolitaine, je pourrais vous donner une 
idée des problémes qui se posent et égalemen' 
de la situation qui nous plairait en tant qué 
propriétaire de taxi. Merci. 


Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je vou: 
drais demander au témoin pourquoi il affirme 
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telephones at the airport are unacceptable as 
far as he is concerned as a private operator. 


Mr. Bond: I would say that they would be 
impractical. A customer who comes into the 
cl.y by aeroplane and desires a taxi of his 
own choice can use any number of telephones 
in the airport to obtain that taxi. He knows 
that if the taxi is coming from Scarboro then 
the chances are that he is going to have to 
wait for some time. This is his right if he so 
wishes to exercise it. 


Mr. Skoreyko: Then can I ask you sir, what 
is your alternative proposal to telephones? 
What would you rather have in its place? 


Mr. Bond: I personally would rather see an 
open stand within the confines of the Toronto 
International Airport, as a supplement service 
to the Airline Terminal Transport to allow 
the customer his choice of what form of 
transportation he wants. 


Mr. Skoreyko: You mean a common stand. 


Mr. Bond: A common stand. 


Mr. Skoreyko: Then the question comes up 
af regulations and control. The more impor- 
fant question during these hearings seems to 
9e the method of licensing if you like. What 
S$ your preference? Bulk payment? 


Mr. Bond: I would I think prefer the form 
f a permit. I understand that there are cer- 
ain revenues the government or the DOT 
ind the management of the Toronto Interna- 
ional Airport expect from the services they 
ire providing to the customer by way of 
round transportation. It would be reasonable 
0 assume also that they would know what 
orm of charge would be necessary, in order 
0 supplement that revenue. Within reason, 
he amount per permit or the number of per- 
nits or balance of both would be a reasonable 
lternative. 


Mr. Skoreyko: Rather than a fee per fare. 


Mr. Bond: A fee per fare, of course. If it 
vorks. I think either one of them might tend 
9 work. I would prefer a fee, regulated on 
he number of taxis that are going to be 
aying that fare as opposed to how much 
10ney the total revenue is to be expected, 
harged on the way out with the fare, rather 
man on the way in without the fare. If I 
ring a passenger in or if I come in to see if 
here is a place for me at the stand and I do 
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que les téléphones a l’aéroport sont inaccepta- 
bles du moins en ce qui le concerne A titre 
dexploitant privé. 


M. Bond: Je dirais que cela ne serait pas 
pratique. Le client qui arrive par avion et qui 
désire un taxi de son choix peut utiliser n’im- 
porte quel téléphone de l’aéroport. I] sait que 
si le taxi vient de Scarboro il devra attendre 
un certain temps avant l’arrivée du taxi. C’est 
son droit, s’il désire l’exercer. 


M. Skoreyko: Alors quelle solution de 
rechange proposeriez-vous? Que préféreriez- 
vous a la place? 


M. Bond: Je préférerais qu’il y ait plutét 
un poste libre dans les limites de l’aéroport 
international de Toronto pour compléter le 
service de Airline Terminal Transport et 
offrir aux clients le choix du mode de trans- 
port qu’ils désirent. 


M. Skoreyko: Vous voulez parler d’un poste 
en commun? 


M. Bond: Qui. 


M. Skoreyko: On voit alors surgir la ques- 
tion des réglements et du contréle de ce poste 
en commun. Au cours de ces audiences, on 
semble s’étre intéressé en particulier 4 la 
méthode de permis. Laquelle préférez-vous? 
Le versement global? 


M. Bond: Je préférerais avoir un permis. Je 
me rends compte que le gouvernement ou le 
ministére des transports et l’administration de 
lAéroport international de Toronto attendent 
certains revenus de leurs services de trans- 
port de surface des passagers. II serait juste et 
raisonnable d’en conclure de méme qu’ils 
pourraient savoir quels droits pourraient étre 
exigés pour suppléer ce revenu. Avec raison, 
la somme fixe par permis ou le nombre de 
permis ou les deux constitueraient des solu- 
tions de rechange normales. 


M. Skoreyko: Plutét qu’une cotisation par 
voyage. 


M. Bond: Si cela peut fonctionner. Je pense 
que l’une ou l’autre formule pourrait donner 
des résultats. Je préférerais un droit imposé 
d’apres le nombre de taxis qui paieront ce 
droit comparativement aux revenus qu’on 
peut en tirer, au retour plut6t qu’A l’arrivée. 
Si je conduis un client A l’aéroport et si j’y 
vais pour voir au poste s’il y a de la place et 
si je ne désire pas rester A cause du nombre 
de voitures qui s’y trouvent, je ne crois Pas 
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not choose to stay because of the number of 
cabs already there, I do not think I would like 
to be paying the fee on the way out and have 
to go out without the fare. 


Mr. Skoreyko: I see. One more final ques- 
tion. Mr. Chairman. You mentioned that the 
harassment of the R.C.M.P. was incidental 
insofar as taxi drivers at the International 
Airport are concerned. Do you make very 
many trips a week out to the airport? If so 
how is it that you avoid this harassment 
when other witnesses here have said that it 
was severe? 


Mr. Bond: Perhaps the term harassment is 
a little harsh. I do not propose to defend the 
R.C.M.P.’s position in that airport. If their 
harassment is founded on reasons then per- 
haps the harassment is well placed. If I take a 
trip to the airport, perhaps two, three or four 
times a day, and if I drop my fare on the 
departures level, and leave, then there is no 
reason to believe that I should be bothered by 
anybody. Up until now I have not. If I choose 
to hang around, driving or parking some- 
where in the hopes of obtaining a fare, 
whether with or without the sanction of the 
Airline Terminal Transport, then I can fully 
expect to be bothered by the R.C.M.P. I might 
say one thing though. I think there is no 
question that the efforts of the R.C.M.P. at 
the airport are directed to the taxi industry. 
There are people who have gone to the air- 
port in private vehicles. There are certain 
people in the operation of automobile rental 
at the airport who do not seem to be both- 
ered. Hertz Rent-A-Car almost constantly 
have cars parked on the departures level. It 
would seem that whatever immunity they 
enjoy, they do not seem to be bothered to any 
great extent. 


Mr. Skoreyko: This could possibly have 
been prearranged with DOT. Here again you 
are prompting me to ask you an additional 
question. I am sorry. I apologize, Mr. Chair- 
man, because I said I was going to end. You 
made one point and now we are getting down 
to the nitty gritty. The other cab members 
and associations represen‘ing the cab people 
in Toronto that were here were saying that 
the reason that they hung around at all—and 
this is the nut of the problem—was because it 
was uneconomical for them to deadhead back 
if you like. They feel that they are entitled to 
hang around to some extent. You say as long 
as you drop your fare off and beat it real 
quick, nobody bothers you. That is right. The 
problem is as was pointed out previously that 
you should be allowed to either park in a 
certain zone that would be reserved for cabs 
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que je voudrais payer le droit en sortant et, 
partir sans passager. b. 


M. Skoreyko: Une derniére question, mon- 
sieur le président. Vous parlez des ennuis que 
vous cause, Aa Voccasion la Gendarmerie 
royale a l’Aéroport international. Est-ce que 
vous vous rendez plusieurs fois par semaine 4 
V’aéroport? Dans le cas de Vaffirmative, com- 
ment pouvez-vous éviter ces ennuis alors que 
d’autres témoins nous ont dit que la situation 
était grave? 


M. Bond: On a peut-étre utilisé une expres- 
sion un peu forte. Je ne veux pas me porter a 
la défense de la Gendarmerie royale a Vaéro- 
port. Enfin, si les ennuis qu’elle nous cause 
sont fondés, ils sont peut-étre justifiés. Si je 
me rends a l’aéroport deux, trois ou méme 
quatre fois par jour et si je dépose mon client 
aux départs et si je pars immédiatement, i 
n’y a pas raison pour que je sois ennuyé par 
quiconque. Jusqu’A maintenant, je ne l’ai pas 
été. Si je désire stationner quelque part ou 
circuler et dans l’espoir d’avoir un client avec 
ou sans la sanction de Airline Terminai 
Transport, je peux donc m’attendre a étre 
ennuyé par la Gendarmerie royale. J’ajoute- 
rais toutefois que les efforts déployés par le 
Gendarmerie a l’aéroport sont, il ne fai’ 
aucun doute la-dessus, dirigés contre l’indus- 
trie du taxi. Certaines gens se rendent 4 V’aé: 
roport dans des véhicules privés. D’autres 
louent des voitures A l’aéroport et ne semblen' 
pas étre ennuyées. Hertz Rent-A-Car a pres: 
que toujours des voitures stationnées a len: 
droit de départ. Quelle que soit l’immunité 
dont ils bénéficient, ces gens ne semblent pas 
vraiment étre ennuyés. 


M. Skoreyko: Il y a peut-étre eu des enten: 
tes préalables avec le ministére des Trans 
ports. Vous m’obligez encore une fois a vous 
poser une autre question. Je m’en excuse 
aupres du président car j’ai dit que j’étais su) 
le point de terminer. Vous avez fait une obser: 
vation qui nous améne au cceur du probleme 
Les autres propriétaires de taxi et les associa: 
tions qui sont venues témoigner a la place de: 
chauffeurs de taxis de Toronto disaient qu'il: 
restaient dans les environs de |’aéroport paret 
que pour eux, il n’était pas rentable de reve’ 
nir sans passager. Ils sont d’avis qu’ils ont ke 
droit d’attendre un peu. Vous dites que § 
vous déposez votre client et repartez aussitot! 
personne ne vous ennuie. C’est juste. Comm« 
on l’a déja signalé, vous devriez étre autorisé 
4 stationner dans une zone réservée aux tax! 
ou encore avoir le droit de rester quelque 
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> to be allowed to remain a few minutes to 
ck up a passenger without being harassed. 
his has not been the case. 


Mr. Bond: I agree with you. I agree with 
yu. 


Mr. Skoreyko: Fine, thank you. 


Mr. Bond: If I may also add, I would be 
opardizing myself in the knowledge that 
hat I might be doing by hanging around was 
eaking the law. I could only assume that if 
was summoned that it would be my own 
ult. 


Mr. Skoreyko: It is the application of that 
w that we are concerned with at this point. 
aank you. 


Mr. Bond: Yes. 


Mr. Horner: Mr. Skoreyko has asked my 
lestions, Mr. Chairman. I would just like to 
mpliment the witness. He speaks very well 
id he presented his brief very well. 


The Chairman: Mr. Givens. 


Mr. Givens: When you take an independent 
b are you limited? Does the fee cover one 
four passengers like Air Terminal Trans- 
ct? 


Mr. Bond: Yes. 
Mr. Givens: From one to four. 


Mr. Bond: The Metropolitan Licensing 
mmission will only allow five passengers 
t including the driver in the vehicle at any 
e time. 


Mr. Givens: 
ssengers. 


So you can go up to five 


Mr. Bond: Up to five passengers. They 
ike no provisions for any additional charges 
’ passengers. What they do say is that they 
ll fine you if they catch you with six. 


Mr. Givens: If I were to call you to go to 
> airport from my house and I asked you at 
2 outset how much it would be to the air- 
rt, and I am talking about a flat rate, could 
u quote me like the Air Terminal Trans- 
rt people quote you a fixed amount of 
ney? 


Mr. Bond: No, sir. 
Mr. Givens: You cannot. 


Mr. Bond: What I might be able to provide 
1 with is an estimate of the metered rate 
m your house to the airport. 
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minutes pour prendre un passager sans étre 
ennuyés. Tel n’a pas été le cas. 


M. Bond: Je suis d’accord avec vous. 


M. Skoreyko: Merci. 


M. Bond: On me permettra peut-étre d’a- 
jouter que je m’exposerais au danger si je ne 
respectais pas la loi. Si je recevais une con- 
travention, je n’aurais qu’A m’en repentir. 


M. Skoreyko: C’est l’application de cette loi 
qui nous préoccupe en ce moment. Merci. 


M. Bond: Je vois. 


M. Horner: Monsieur Skoreyko a déja posé 
les questions qui m/’intéressaient. J’aimerais 
simplement féliciter le témoin qui a fort bien 
exposé son cas. 


Le président: Monsieur Givens. 


M. Givens: Lorsque vous prenez un taxi 
indépendant, étes-vous limité? Est-ce que ce 
droit couvre entre un et quatre passagers, 
comme pour Air Terminal Transport? 


M. Bond: Oui. 
M. Givens: Entre un et quatre passagers. 


M. Bond: La Metropolitan Licensing Com- 
mission n’autorise que cinq passagers, sans 
compter le chauffeur du véhicule, 


M. Givens: Vous pouvez donc prendre jus- 
qu’a cinq passagers. 


M. Bond: Oui. On ne prévoit aucune dispo- 
sition au sujet de frais supplémentaires pour 
les passagers. On dit simplement qu’on vous 
donnera une contravention si on vous prend 
avec six passagers. 


M. Givens: Si je vous téléphonais de mon 
domicile pour me rendre a l’aérogare et vous 
demandais combien il m’en coititerait, pour- 
riez-vous me donner un montant fixe, comme 
Air Terminal Transport? 


M. Bond: Non, monsieur. 
M. Givens: Vous ne pouvez pas? 
M. Bond: Je pourrais peut-étre vous dire de 


facon approximative ce qu’il en cotdterait en 
taximeéetre de votre domicile a4 ]’aéroport. 
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Mr. Givens: So then a cab fare would 
always be an estimated fare whereas the Air 
Terminal Transport... 


Mr. Bond: No, not necessarily. The quota- 
tion would be an estimated fare based on 
certain facts and certain education within the 
industry. 


Mr. Givens: But the Air Terminal Trans- 
port fare is always fixed. You give them a 
location and they give you a fixed fare, right? 


Mr. Bond: That is right, sir. 
Mr. Givens: So there is that difference. 


Mr. Bond: The only addition that Air Ter- 
minal Transport make in their fares is the 
number of stops between your place and the 
airport or the airport and wherever you are 


going. 


Mr. Givens: Where can you stop on the 
401? 


Mr. Bond: For instance if there are two 
passengers... 


Mr. Givens: I mean there is no stop from 
Spadina Expressway over to the airport. 


Mr. Bond: No. I am thinking in terms of 
two passengers leaving the airport sharing 
the car. 


Mr. Givens: And picking up another pas- 
senger on the way, I see. Tell me, this so- 
called common stand seems to be gaining 
favour. Is an independent like you not wor- 
ried that if you have a stand for let us say 50 
or 100 cabs that you are going to be muscled 
out by the big boys who are going to gravi- 
tate towards that stand? Whenever a guy like 
you comes along they are going to say buzz 
off. 


Mr. Bond: No, I do not necessarily think so. 
This is an individual business where the size 
of the company is not really the competitor’s 
fear, it is the individual who is out on the 
road working with his taxi. I have as much 
chance to be first on that stand as a car from 
a company of 400. 


Mr. Givens: Yes, but if 50 or 100 guys 
decide to stick around there all the time, 
what is going to create or cause the 
circulation? 


Mr. Bond: The amount of passengers leav- 
ing in taxis or the number of cars not wishing 
to stick around for the fare. 


Mr. Givens: You do not think that 50 or 100 
cabs—I am just giving an arbitrary figure— 
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M. Givens: Ce serait toujours une évalua 
tion approximative alors que Air Termina 
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M. Bond: Non, pas nécessairement. Ce chif 
fre serait un taux approximatif qui s’appui 
sur certains faits et une certaine expériene 


de Vindustrie. 


M. Givens: Mais l’ATT a toujours un tau 
fixe suivant l’emplacement. 


M. Bond: C’est juste. 
M. Givens: Donc il y a cette distinction. 


M. Bond: La seule addition que fait Ai 
Terminal Transport a leur taux, c’est ] 
nombre d’arréts entre l’endroit ol vous vou 
trouvez et l’aéroport ou l’aéroport et l’endroi 
ou vous vous rendez. 


M. Givens: OU pouvez-vous vous arréte 
sur la 401? 


M. Bond: Par exemple, s'il y a aan 


passagers... | 


M. Givens: Disons qu’il n’y a pas d’arrét d 
la voie rapide Spadina a l’aéroport. 


M. Bond: Non. Je songeais au cas de dew: 
passagers qui quittent l’aéroport ensemble. 


M. Givens: Qui prennent un autre passa 
ger chemin faisant. Dites-moi, ce poste ¢& 
commun semble gagner la faveur des gens 
Est-ce qu’un propriétaire indépendant comm 
vous ne s’inquiéte pas s’il y a un poste, dison 
pour cinquante ou cent taxis, que les compa 
gnies plus importantes vous causent de 
ennuis? Quand l’un de vous se présentera a ¢ 
poste, ils vous diront de vous éloigner. 


M. Bond: Je ne crois pas. Il s’agit d’un 
entreprise individuelle ot l’importance de 1 
compagnie n’engendre pas la crainte du con 
current. Il s’agit du particulier qui se trouv 
sur la route avec son taxi. J’ai autant d 
chance d’étre le premier au poste que 1 
voiture d’une compagnie qui en compte 400. 


M. Givens: Oui, mais si 50 ou 100 gal 
décident d’y rester tout le temps, qu’est-ce ql 
va les faire circuler? 


M. Bond: Le nombre de voyageurs qt 
quittent en taxi ou encore le nombre de vo: 
tures qui ne désirent pas y rester pour prer 
dre un passager. 


M. Givens: Vous ne croyez pas que 50 0 
100 taxis, enfin c’est un chiffre puremer 
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will choose to stay there all the time so that 
his first-come, first-serve basis is not really 
going to work out? Do you not think that 
here will be a hard core who will consider 
hat their stamping grounds and, after about 
ix months, they will almost approach it as if 
hey have a right to stick around there. 


Mr. Bond: I would assume that. 
Mr. Givens: That it would happen? 


Mr. Bond: That it is possible that it might 
lappen. 


Mr. Givens: Do you not think this would be 
detrimental thing if that were to happen? 


Mr. Bond: Detrimental to who, sir? 


Mr. Givens: Detrimental to the independ- 
nts like you who would like to get a piece of 
he action up there. 


Mr. Bond: Yes, perhaps so. I am also think- 
1g in terms of the customer as well. As I said 
efore, the number of complaints I have per- 
mnally experienced from customers who have 
xpressed a desire for taxis to be able to 
perate and a feeling that at certain times Air 
erminal Transport was not providing suffi- 
lent service that they have come to expect, 
ads me to think that the taxi industry is not 
ne only one that is desirous of this. The 
ustomers as well are equally desirous 
f this. I think the gentleman who spoke here 
esterday afternoon said it very, very well as 
n independent who really has no interest in 
le taxi industry except as a consumer or a 
ember of the public. 


Mr. Forrestall: Toronto does have a heart. 
The Chairman: Mr. Trudel. 
Mr. Trudel: May I ask a short question, 


ir. Chairman. How long has the witness been 
taxi driver? 


Mr. Bond: I have been in the business 
proximately 15 years. I have been a cab 
wner six years. 


Mr. Givens: Were you born in Toronto? 
Mr. Bond: Yes, sir. 


Mr. Givens: I told you Toronto has a heart. 
Mr. Forrestall: I have just admitted it. 


The Chairman: I want to thank you Mr. 
ond. You have been very kind. 

At this time I would like to call upon Mr. 
artin A. Whyte, a Metropolitan taxicab 
‘iver. 
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arbitraire, décideront d’y rester tout le temps, 
et de démentir le proverbe «Premier arrivé, 
premier servi>? Ne croyez-vous pas qu’un 
petit nombre d’entre eux considéreront ce ter- 
rain comme le leur et qu’ils croient avoir le 
droit d’y rester. 


M. Bond: Je le croirais. 
M. Givens: Que cela se produirait? 


M. Bond: Il est possible que cela se 
produise. 


M. Givens: Ne croyez-vous pas que si cette 
chose se produisait, cela serait nuisible? 


M. Bond: Pour qui, monsieur? 


M. Givens: Pour les propriétaires indépen- 
dants comme vous qui aimeraient bien aussi 
avoir leur part du gateau. 


M. Bond: Oui, peut-étre. Mais je songe 
aussi aux clients. Comme je vous le disais 
auparavant, le nombre de plaintes que jai 
recues de clients qui formulaient le désir que 
les taxis puissent desservir l’aéroport parce 
qu’a certains moments, Air Terminal Trans- 
port n’offrait pas le service qu’ils étaient en 
mesure d’attendre, me laisse croire que l’in- 
dustrie du taxi n’est pas la seule &a le désirer. 
Il y a aussi les clients. La personne qui a 
témoigné hier aprés-midi s’est trés bien expri- 
meée en tant que citoyen sans intérét dans 
Pindustrie du taxi, sauf celui du consomma- 
teur. 


M. Forrestall: Toronto a du cceur. 
Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Depuis combien de temps le 
témoin est-il chauffeur de taxi? 


M. Bond: Depuis environ quinze ans. Je 
suis propriétaire de taxi depuis six ans. 


M. Givens: Etes-vous né 4 Toronto? 
M. Bond: Oui, monsieur. 


M. Givens: Je vous ai dit que Toronto avait 
du cceur. 


M. Forresiall: 
Vadmettre. 


Je viens tout juste de 


Le président: J’aimerais vous remercier, 
monsieur Bond pour votre gentillesse. 

Je demanderais donc 4a M. Martin A. 
Whyte, chauffeur de taxi de la métropole, de 
bien vouloir s’avancer. 
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Mr. Martin A: Whyte (Metropolitan Taxi- 
cab Driver): Mr. Chairman and members, 
you have given me a hard man to follow 
here. Do not expect any talk like he gave so I 
will just read the brief that I have here. I am 
a cab driver in the Metropolitan area. I centre 
my operations as a rule in the downtown area 
of Toronto. One of the things that has not 
been brought out here in many instances is 
the location where the cab driver centres his 
interests. First of all, I believe the gentleman 
who has just left is probably located in the 
area of the airport. We had one a little while 
ago, one of the Guild members, who I believe 
is in the opposite end of the city possibly 20 
miles away. I think there would be a tenden- 
cy in the case of certain cab companies that 
are centred close to the airport to take advan- 
tage of a stand that was put there. I just 
wanted to make that point. 

I have here a little written article. First of 
all, 80 per cent of all the people that I have 
ever carried out of the airport were what I 
‘eall single fares. I do not know if this holds 
true for all taxi drivers but in my case it is 
‘and the reverse is also true. Going to the 
‘airport, 80 per cent of my fares are 
individuals. 


I will state my case as a member of the 
public because first of all I am just a commis- 
sioned cab driver, and I have no vested inter- 
ests other than my time and my earnings. 
Secondly, I would think that if a person 
wanted to come out of the airport in a horse 
and buggy that that type of transportation 
should be available. If the individual desires 
that then he should be able to get it going to 
or from the airport. 


Mr. Skoberg: That fellow from Crowfoot 
could sure use that. 


Mr. Whyte: I know that there are quite a 
few of our horse and buggy people in this 
building. Third, I think a very important 
point as far as the public is concerned is the 
cost. It is definitely too high. The fourth point, 
and a very important one I think, is pollu- 
tion. I do not think you fellows may be inter- 


ested in that. 
Mr. Forrestall: Very, very much so. 
Mr. Horner: But not this Committee. 


Mr. Whyte: But not this Committee, no. It 
is a factor regardless, and I think every 
person at this point should be interested in 
the battle. I would like to state here in just 
casual figures that possibly 25 million miles 
a year are driven in commercial vehicles to 
and from the airport. 
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M. Martin A. Whyte (chauffeur de taxi d 
la métropole): Monsieur le président, me 
sieurs les députés. Il est assez difficile C 
prendre la reléve de la personne qui me pri 
céde. Ne vous attendez pas a un exposé aus 
éloquent. Je vais simplement vous donner le 
ture du mémoire que j’ai préparé. Je su 
chauffeur de taxi de la région métropolitain 
Habituellement, je travaille dans le centr 
ville de Toronto. Une des choses qu’on n’a pz 
signalée, c’est l’?emplacement ou le chauffet 
de taxi centre ses activités. Tout d’abord, ; 
crois que la personne qui m’a précédeé 
trouve sans doute dans la région de Paer: 
port. Il y a quelque temps, un des membri 
de la Guilde, qui est venu témoigner, éta 
situé, je pense a l’autre extrémité de la vill 
probablement a 20 milles de 1a. Donc, dans | 
cas de certaines compagnies de taxis qui sol 
situées pres de l’aéroport, elles profiteraie 
du poste qui y serait placé. J’ai en main v 
petit article. Tout d’abord, 80 p. 100 des pe 
sonnes que j’ai conduites a l’aéroport ont ét 
ce que j’appelle, des voyages sans passager é 
retour. Je ne sais pas si cela se vérifie pot 
tous les chauffeurs de taxis, mais dans m¢ 
cas, c’est ainsi. ca 

Dans 80 p. 100 des cas, le voyage de retor 
de l’aéroport se fait sans passager. 

Je cite mon cas, a titre de citoyen, pari 
que je ne suis qu’un simple chauffeur de ta’ 
& commission, et que je n’ai d’autre inter 
que le temps que j’y consacre et mon salair 
Deuxiémement, je pense que si une person! 
désire quitter ’aéroport a cheval ou en ve 
ture tirée par un cheval, on devrait pouve 
lui assurer ce service aller et retour. | 


e | 
M. Skoberg: Le type de chez Crowfo 
pourrait nous ]’assurer. | 


M. Whyte: Je sais que plusieurs personn 
dans ce domaine se trouvent dans Védific 
Troisitmement, je pense qu’une grande part 
du public s’intéresse au coat vraiment tr 
élevé. Le quatriéme point, trés importa 
c’est celui de la pollution. Je ne crois pas q 
vous vous y intéressiez vraiment. . 


_M. Forrestall: Beaucoup. 
M. Horner: Mais pas le présent comité. 


M. Whyte: Non, le facteur entre en ligne | 
compte et tous les gens devraient s’intéress 
a cette lutte. 


Je voudrais dire en me servant d’un chiff 
au hasard qu’environ 25 millions de mill 
sont effectués par des véhicules commercial 
pour se rendre a l’aéroport et en revenir. 
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Iam now going to surprise the industry as 
whole with a little item here that may come 
s a shock even to the department and that is 
yhat I would term the minisine. The small 
ar should be used or made available as an 
lternate method of moving people to and 
fom airports across Canada. My reasoning 
ehind this is the fact that 80 per cent of all 
ersons going to and from the airport are 
ingle fares. You are lugging 4,000 pounds of 
etal eating up approximately one gallon of 
as per every 12.5 miles of travel and in so 
oing you are just adding to commercial pol- 
ition. I know a lot of you gentlemen proba- 
ly drive very big cars. 


Mr. Portelance: Small ones too. 


Mr. Whyte: Small ones too; I am glad to 
ear it. I know that you have probably many 
aried interests behind you especially the 
embers from Halton, Peel or somewhere 
ke that, the Windsor area because they have 
ot built too many small cars down there yet. 
here might be a lot of objection to that part 
‘it. I do not know what the objection would 
> as far as the Department is concerned with 
ie transportation end of it. 


But regardless, a small car today is in 
any cases safer vehicle than the taxi that I 
erate. As a driver, I will not get into a taxi 
at is not A-1 in every way. I worked for 
ur people in town inside of two weeks, 
hen I first got my licence, and I walked 
vay from them all because the equipment 
aS not fit to be on the road. 


You tell the present man I work for that 
ere is something wrong and it is fixed. The 
‘es that we had on our new 1969 cars were 
yt fit to be put on cars. On seven new cars 
at were bought in our shop, the tire was of 
) value after 15,000 miles. In the interest of 
ansportation, safety, the public, I would say 
at there are a dozen small cars on the mark- 
today that would be quite a sensible unit to 
e to transfer people to and from the airport, 
they so desired. This becomes a third com- 
ementary system. 


I have quite a few statistics and notes on 
lall cars. If any of the members are inter- 
ted in asking anything about this and 
4ybe some of our small car users here can 
along with as well. 


The Chairman: Any questions gentlemen? 
r. Portelance? 


Mr. Portelance: Mr. Leblanc, Mr. Whyte, 
u are with the Metro Toronto Taxicab, are 
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J’étonnerai peut-étre les représentants de 
Vindustrie du taxi et le Ministére méme par le 
petit argument que je fais valoir et que j’ap- 
pelle les «minisines». Les petites voitures 
devraient servir ou étre offertes comme solu- 
tion de rechange au Canada pour transporter 
les gens vers les aéroports et en revenir. J’ap- 
puie cette déclaration sur le fait que 80 p. 100 
des personnes qui se rendent ou qui revien- 
nent des aéroports sont seules. Ainsi, vous 
transportez 4,000 livres de métal qui consom- 
ment environ un gallon d’essence par douze 
milles et demi parcourus, et vous augmentez, 
par le fait méme, la pollution commerciale. Je 
crois que bon nombre d’entre vous, messieurs, 
conduisez, de trés grosses voitures. 


M. Portelance: Des petites aussi. 


M. Whyte: Je suis heureux de l’entendre. 
Je sais également que vous obéissez sans 
doute a divers intéréts, disons pour les dépu- 
tes de Halton, de Peel ou dans la région de 
Windsor, parce qu’on n’y a pas encore cons- 
truit tellement de petites voitures. Donc, on 
peut vraiment s’opposer a cet aspect de la 
question. Je ne sais pas quelle objection le 
ministére des Transports pourrait formuler au 
sujet de ce moyen de transport. 


De nos jours, les petites voitures offrent 
dans bien des cas plus de sécurité que les 
taxis que je conduis. En tant que chauffeur, 
je ne conduirai pas un taxi qui n’est pas en 
trés bon état. J’ai travaillé pour 4. personnes 
en ville en ’espace de deux semaines, lorsque 
jai obtenu mon permis, et je les ai toutes 
quittées, parce que l’équipement n’était pas 
de toute sécurité pour la route. 

Si vous dites 4 mon employeur que quelque 
chose ne va pas, il le fait réparer immédiate- 
ment. Les pneus qui avaient été posés sur les 
nouvelles voitures 1969 n’étaient pas idéaux 
pour les voitures. Sur sept nouvelles voitures 
que nous avions achetées, les pneus ne 
valaient plus rien aprés 15,000 milles. 

Pour la sécurité du public, je dirais qu’il y 
a au moins une douzaine de petits modéles 
sur le marché qui seraient fort utiles pour 
transporter les gens 4 l’aéroport ou pour en 
revenir, s’ils le désirent. Cela constitue un 
troisieme réseau complémentaire. 


J’ai apporté quelques données et quelques 
notes sur les petites voitures. Si certains d’en- 
tre vous désirent poser des questions A ce 
sujet, quelques usagers de petites voitures 


pourront se joindre a moi. 


Le président: Avez-vous des questions a 
poser, messieurs? Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Monsieur Leblanc, monsieur 
Whyte, vous faites partie du Metro Toronto 
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[Text] 
you? You are going to the airport quite often 
with customers. 


Mr. Whyte: Yes, I have gone to the airport 
maybe five times in one day and possibly five 
times in one week. 


Mr. Portelance: A common stand would be 
well accepted in your case? 


Mr. Whyie: In my case, it would be yes. 


The Chairman: No other questions? We 
want to thank you very much, Mr. Whyte, for 
coming and presenting your brief. 


Mr. Givens: On a point of order. There are 
two things I would like to know as we are 
nearing the close of our second day here. M 
have just taken a look at the terms of refer- 
ence which were very broad in discussing 
what we were going to investigate here, 
namely ground transportation. Firstly, is it 
the intention of the Committee to take a view 
of the facilities at the airport on this trip? 1 
know all of us have landed in and out of 
Toronto and even though I am a Torontonian 
I do not think that I have really seen what 
the lay of the land is out there with all the 
changes that have taken place. 


Secondly, we have been confining our dis- 
cussions almost completely to Air Terminal 
transport and the taxis, whereas the paralysis 
of the airport here in Toronto is caused by 
the Aunt Susie and the Uncle Joe who drive 
out there on a weekend to pick up or dis- 
charge passengers and park for miles around. 
Are we going to get into a discussion of pri- 
vate transportation, which is part of the 
ground transportation paralysis as it affects 
the airport? 


Mr. Horner: We are going to take that up 
with the Chairman later on. 


Mr. Givens: I beg your pardon? 


Mr. Horner: I suggest you take all that up 
with the Chairman later this evening. 


Mr. Givens: Well what does the Committee 
want to do? 


Mr. Rock: Mr. Chairman, can I add some- 
thing to this. I believe that we are going to 
have people from the Department of Trans- 
port in Ottawa one of these days when we 
will be questioning on these things after we 
have heard witnesses down here. 


Mr. Givens: Are we just going to confine 
this to taxis and Air Terminal Transport? 


Mr. Forrestall: Just ground transportation, 
that is all. 
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[Interpretation] } 


Taxicab, n’est-ce pas, et vous conduisez asse 
souvent des passagers a l’aéroport? 


r 


M. Whyte: Oui, je vais a laéroport oat 
étre 5 fois par jour, peut-étre 5 fois pe 
semaine. | 


M. Portelance: Vous accepteriez l’idée au 
poste en commun? | 


M. Whyte: Pour ma part, oui. 


Le président: Y a-t-il d’autres questions 
Nous vous remercions donc trés sinceremer 
d’étre venu, monsieur Whyte. 


M. Givens: Monsieur le président, j’inv: 
que le Réglement. J’aimerais savoir deu 
choses avant que nous ne terminions ceti 
deuxiéme journée. Je viens d’examiner | 
mandat bien général que nous avons re¢ 
soit l’étude du transport de surface. | 

Tout d’abord, le Comité a-t-il intention ¢ 
visiter les installations de l’aéroport au cou: 
de ce voyage? Je sais que nous avons tous m 
les pieds A l’aéroport, mais méme si je su 
torontois, je ne crois pas avoir tout vu k 


| 


changements qu’on y a apportés. | 


Deuxiémement, nous nous sommes presql 
confinés dans nos discussions a Air Termin 
Transport et aux taxis, alors que la paralys 
a Vaéroport provient du fait que tante Jos 
phine ou oncle Arthur s’y rendent en fin r 
semaine pour y conduire des passagers ) 
stationnent n "importe ou. Allons-nous discut 
du transport privé qui cause une partie de. 
paralysie du transport de surface a l’aéropor! 


' 


M. Horner: Nous en parlerons au préside 
plus tard. 


M. Givens: Pardon? 


M. Horner: Je propose qu’on en parle é 
président un peu plus tard au cours de- 
soirée. 


M. Givens: Qu’est-ce que le Comité dési 
faire? 


M. Rock: Permettez-moi d’ajouter que i 
Vimpression que des fonctionnaires du min: 
tere des Transports a Ottawa _ viendro 
bientét témoigner et que nous pourrons le 
poser ces questions. 


M. Givens: Allons-nous nous en tenir a 1 
tude des taxis et de Air Terminal Transpo 


M. Forrestall: Au transport de surfa 
simplement. 
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Mr. Givens: But that is not all of ground 
ransportation. That is not the whole story. 


The Chairman: Mr. Skoreyko? 


Mr. Skoreyko: My interpretation of the rea- 
ons why we are here, is precisely to study 
he question of the transportation of passen- 
ers from Malton to downtown Toronto. 


Mr. Givens: I would understand by that, 
Mr. Skoreyko, that that would be all forms of 
round transportation, which is not confined 
o taxis. 


Mr. Rock: That is right. 


Mr. Skoreyko: But it does not concern the 
anny who drives a little car. 


The Chairman: Order please. Just a 
aoment please. I think we should adjourn 
his meeting and we should resume with just 
ne Committee here to discuss those things. 


Mr. Givens: Mr. Chairman, I think it would 
e a crying shame, that having brought in all 
ais talent from all over the country to sit 
ere for three days, we confine ourselves to 
that I would approximate as being 20 per 
ent of the ground transportation that affects 
falton airport. I do not think that I would be 
Tong, it is only about 25 per cent. 


Mr. Skoreyko: On that same point, Mr. 
hairman, I do not want to be another Stan- 
y Knowles on rules. But the fact of the 
latter is, Mr. Chairman, that we are here to 
udy ground transportation from the airport 
» downtown Toronto and I think our terms 
f reference confine us to that. The briefs are 
ibmitted and I do not think we should go 
2yond that. 


Mr. Givens: You are not getting at the real 
use of the problem. 


Mr. Skoreyko: We will come back another 
me and study the... 


The Chairman: Will you sit down a minute 
r. Howe. 


Mr. Howe: What are we here for? 


Mr. Givens: Are we going to visit the 
rport? 


The Chairman: Just a minute. Are we 
rough today with the witnesses and the 
“wWspaper men? 


Some hon. Members: Yes. 


The Chairman: We will remain here to dis- 
SS everything amongst ourselves; right? 
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[Interprétation] 


M. Givens: Oui, mais cela ne recouvre pas 
toute la question du transport de surface. 


Le président: Monsieur Skoreyko? 


M. Skoreyko: A mon sens, nous sommes ici 
pour étudier la question du transport des 
voyageurs de Malton au _ centre-ville de 
Toronto. 


M. Givens: Si j’ai bien compris, cela com- 
prend tous les moyens de transport de surface 
et non pas uniquement les taxis. 


M. Rock: C’est cela. 


M. Skoreyko: Mais cela ne touche pas la 
grand-mére qui conduit une petite voiture. 


Le président: Silence, je vous prie. Je crois 
que nous devrions lever la séance et nous 
réunir a huis clos pour discuter de ces 
questions. 


M. Givens: Je crois, monsieur le président, 
qu’il serait dommage, de réunir des personna- 
lités de tous les coins du pays pour siéger 
pendant trois jours et de nous limiter 4 ce 
qu’il me semblerait constituer une proportion 
de 20 p. 100 du probléme du transport de 
surface qui existe 4 Malton. Je ne crois pas 
avoir tort de dire que cela ne représente que 
25 p. 100 du probléme. 


M. Skoreyko: Je ne veux pas devenir un 
autre Stanley Knowles au sujet du Régle- 
ment, mais, monsieur le président, nous 
sommes ici pour étudier le transport de sur- 
face entre l’aéroport de Malton et le coeur de 
Toronto et je crois que notre mandat nous y 
limite. Les mémoires ont été soumis et je ne 
crois pas que nous devrions aller au-dela. 


M. Givens: Vous ne vous attaquez pas au 
vrai probléme. 


M. Skoreyko: Nous reviendrons 4 un autre 
moment pour étudier... | 


Le président: Voulez-vous vous asseoir un 
instant, monsieur Howe? 


M. Howe: Qu’est-ce que nous devons faire? 
M. Givens: Allons-nous visiter l’aéroport? 


Le président: Un instant. Avons-nous inter- 
rogé les témoins et répondu aux journalistes? 


Des voix: Oui. 


Nous resterons dans cette 
discuter de la _ question. 


Le président: 
enceinte pour 
D’accord? 
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[Text] 
Mr. Givens: Are there any other witnesses? 


The Chairman: No, there are no other wit- 
nesses for today. 


Mr. Horner: I move we adjourn. 


Mr. Skoberg: On a point of order, I do not 
think there is any disagreement whatsoever 
from those members on this Committee that 
went to Montreal and viewed the situation. 
We know what our terms of reference are. If 
the hon. member, Mr. Givens, wants to bring 
Aunt Susie, that is fine. We know what we 
are doing here. 


Mr Givens: Mr Chairman, I object. 


The Chairman: Just a minute. Hold it. Will 
you agree that we suspend this meeting until 
the newspaper men and all the other people 
leave? We will stay alone. We will sit only 
for a few minutes. Let us settle our own thing 
ourselves. Do you agree with me? The Com- 
mittee will sit in camera for ten minutes. 


Mr. Skoreyko: I do not see the purpose of 
it. 

Mr. Skoberg: We know what our terms of 
reference are. 


The Chairman: Mr. Skoberg, please. Will 
you agree with me? 


Mr. Forrestall: Might I suggest perhaps, Mr. 
Chairman, that the Steering Committee havea 
meeting some time this evening and iron out 
the problems raised by Mr. Givens and by 
others. 


Mr. Rock: To me there is no problem. 


The Chairman: No, but if you want to 
remain for five minutes this thing could be 


settled. 


Mr. Portelance: There will be a steering 
committee meeting at nine o’clock. 


Some hon. Members: Oh, no! 


Mr. Givens: There are members who say 
there is no problem to be settled. When you 
have a paralysis out at the airport at least 
two days of the week how can you sit there 
and say there is no problem to be solved? 


Mr. Rock: Mr. Chairman, we are supposed 
to visit the airport, are we not? 


The Chairman: Yes. 
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[Interpretation] ! 
M. Givens: Y a-t-il d’autres témoins? 


Le président: Non, il n’y a pas dautres 
témoins aujourd’hui. | 


M. Horner: Je propose que nous levions ke 
séance. o| 


M. Skoberg: J’invoque le Réglement. Je ne 
crois pas que les membres du Comite qui. St 
sont rendus 4 Montréal pour y examiner k 
situation s’y opposent. Nous connaissons notre 
mandat. Si monsieur Givens veut amene! 
tante Joséphine, trés bien. Nous connaisson! 
la raison pour laquelle nous sommes ici. 


M. Givens: Monsieur le président, j’aurai: 


une objection a soulever. 


Le président: Un instant, s’il vous plait, 


Etes-vous d’accord pour que nous suspen 
dions la séance jusqu’ a ce que les journaliste: 
et les autres personnes quittent la salle? Nou: 
allons rester seuls. Nous allons siéger seule 
ment pendant quelques” minutes pour régler li 
question a huis clos. Etes-vous d’accord? i® 
Comité siégera a huis clos pendant iI 
minutes. 


M. Skoreyko: Je n’en vois pas la raison. 


: | 
M. Skoberg: Nous  connaissons note 
mandat.: 3 


Le président: Monsieur Skoberg, un instant‘ 
étes-vous d’accord? | 


_M. Forrestall: Pourrais-je proposer que 1 
comité de direction se réunisse ce soir pou 
essayer de régler les problémes soulevés pa 
Monsieur Givens et par d’autres? 


M. Rock: A mon avis, il n’y a pas d 
problemes. 


Le président: Si vous voulez rester 5 minu 
tes, nous pourrions régler cette question. 


M. Portelance: Le comité de direction § 
réunira a 2lh. 


Des voix: Ah! non. 


M. Givens: Certains disent qu’il n’y a P# 
de probleme A résoudre, mais lorsqu’il y — 
paralysie A ’aéroport au moins deux jours p 
semaine comment pouvez-vous soutenir qu’ 
n’y existe pas de probleme? 


M. Rock: Monsieur le président, nov 


devons visiter Vaéroport, n’est-ce pas? 


Le président: Oui. 
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Texte] 

Mr. Rock: We will find out that problem 
vhen we visit the airport. It is no problem as 
ar aS we are concerned. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I move that 
ve meet for five minutes in view of the fact 
hat it is your birthday today. I think we 
eally should be considerate of the Chairman 
oday. 


The Chairman: Shall we sit in camera? Is it 
greed. 
Motion agreed to. 


Some hon. Members: Sing Happy Birthday. 
The Chairman: Thank you. 


Transporis et communications 
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[Interprétation] 


M. Rock: Nous verrons le probléme quand 
nous visiterons l’aéroport. I] n’y a pas de pro- 
bleme en ce qui nous concerne. 


M. Skoberg: Je propose que nous tenions 
une réunion de 5 minutes, étant donné que 
c’est votre anniversaire de naissance aujour- 
d’hui. Nous devrions tout de méme avoir un 
peu de considération pour le président en ce 
jour. 


Le président: Tiendrons-nous une séance 4 
huis clos? D’accord? 


La proposition est adoptée. 
Des voix: En choeur «Bonne Féte». 


Le président: Merci. 
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STANDING COMMITTEE COMITE PERMANENT DES 


ON TRANSPORTS ET DES 
TRANSPORT AND COMMUNICATIONS COMMUNICATIONS 
Chairman: H.-Pit Lessard Président 
Vice-Chairman: Charles Turner Vice-president 
and Messrs. et MM. 
Allmand, Godin, Rock, 
Benjamin, Guay (Lévis), Skoberg, 
Breau, Horner, Skoreyko, 
Deakon, Howe, Thomas (Moncton), 
Forrestall, Mazankowski, Trudel, 
Givens, Portelance, Weatherhead—(20). 


(Quorum 11) 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 


Clerk of the Committee. 


ee 


MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, February 12, 1970. 
(23) 


The Standing Committee on Transport 
d Communications met this day at 10:00 


n., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 


esiding. 


Members present: Messrs. Breau, Dea- 
n, Forrestall, Givens, Guay (Lévis), 
rner, Howe, Lessard (LaSalle), Porte- 
ce, Rock, Skoberg, Skoreyko, Thomas 
loncton), Turner (London East), Trudel 
0). 


Other member present: Mr. Gilbert. 


Witnesses: From Murray Hill Limousine 
rvice Ltd.: Mr. R. G. Perry, Vice-Presi- 
nt—Sales; Mr. Joe Martin, Citizen and 
veller. From Lishman Coach Lines Lim- 
d: Mr. F. Ross Lishman. 


[he Chairman introduced Mr. Perry who 
de opening remarks and was questioned 
reon. 


Jn motion of Mr. Skoberg, 


resolved,—That the briefs submitted by 
» airport Ground Transportation Asso- 
tion of Canada and the Murray Hill Li- 
usine Service Limited be printed as ap- 
dices to this day’s Minutes of Proceed- 
Ss and Evidence. 


The Airport Ground Transportation 
Association of Canada. (See Apendix 
7’). 

Murray Hill Limousine Service Lim- 
ted. (See Appendix “L’”) 


"he Chairman thanked the witness for 
contribution and he was allowed to re- 
2» Mr. Joe Martin, citizen and traveller 
s then introduced. Mr. Martin made an 
l presentation, was questioned, thanked 
Chairman and he withdrew. 


Ir. F. Ross Lishman was then intro- 
ed and reading from a prepared text, 


de his presentation and was then ques- 
led. 


[Traduction] 
PROCES-VERBAL 


Le JEUDI 12 février 1970 
(23) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit ce matin & 
10h00. Le président, M. H.-Pit Lessard, 
occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Breau, Deakon, 
Forrestall, Givens, Guay (Lévis), Horner, 
Howe, Lessard (LaSalle), Portelance, 
Rock, Skoberg, Skoreyko, Thomas (Monc- 
ton), Turner (London East), Trudel— 
(LB) | 


Autre député présent: M.-Gilbert. 


Témoins: De la Murray Hill Limousine 
Service Ltd.: M. R. G. Perry, vice-prési-. 
dent—Ventes; M. Joe Martin, citoyen et 
voyageur. De la Lishman Coach Lines Li- 
mited: F. Ross Lishman. 


Le président présente M. Perry qui fait 
quelques commentaires et répond ensuite 
aux questions des députés. 


Sur proposition de M. Skoberg, 


Il est convenu,—Que les mémoires sou- 
mis par l’Association des transports de sur- 
face aux aéroports du Canada et par la 
Murray Hill Limousine Service Limited 
soient imprimés en annexe au Procés-ver- 
baux et Témoignages d’aujourd’hui. 


A) L’Association du transport de surface 
aux aéroports du Canada. (Voir Appen- 
dice K). 

B) Murray Hill Limousine Service Limi- 
ted (Voir Appendice L). 


Le président remercie les témoins et leur 
permet de se retirer. Il invite ensuite M. 
Joe Martin, citoyen et voyageur a venir 
témoigner. M. Martin fait une déclaration 
et répond ensuite aux questions des dé- 
putés. Les président le remercie et il se 
retire. 


Le président présente M. F. Ross Lish- 
man qui donne lecture d’un exposé. Ce der- 
nier répond ensuite aux questions des dé- 
putés. 
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The Chairman thanked the witness, Mr. 
Lishman who withdrew. 


On motion of Mr. Horner, 

Resolved,—That the brief prepared by 
Mr. N. R. Wattam be printed as an appen- 
dix to this day’s Minutes of Proceedings 
and Evidence (See Appendix “M”’). 


At 12:10 p.m. the Committee adjourned 
until 2:00 p.m. this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
(24) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications reconvened this day 
at 2:10 p.m., the Chairman, Mr. H. Pit Les- 
sard, presiding. 


Members present: Messrs. Benjamin, 
Breau, Deakon, Forrestall, Givens, Guay 
(Lévis), Horner, Howe, Lessard (LaSalle), 
Portelance, Rock, Skoreyko, Thomas 
(Moncton), Turner (London East), Tru- 
del, Weatherhead (16). 


Other member present: Mr. Gilbert. 


Witnesses: From the Air Terminal 
Transport Co. Ltd.: Mr. F. R. Hume, Soli- 
citor; Mr. Bruce Dodds, President of Char- 
terways Co. Ltd.; Mr. John McDonnell, 
President; Captain R. E. Hadfield, Research 
and Development; From the International 
Taxi Association: Mr. Leonard H. Simp- 
son, President. 


-The Chairman introduced officials of Air 
Terminal Transport Co. Ltd. and Mr. F. R. 
Hume presented the brief. He was then 
questioned, assisted by officials of the com- 
pany. 


At 4:10 p.m. the Committee agreed to 
a 10 minute recess. 


At 4:20 p.m. the questioning of witnesses 
resumed. 


On motion of Mr. Deakon, 


Resolved,—That the brief presented by 
the Air Terminal Transport Co. Limited 
be printed as an appendix to this day’s 
Minutes of Proceedings and Evidence (See 
Appendix “N”), 


10: 


Le président remercie le témoin qui. 
retire. 


Sur proposition de M. Horner, 


IL est convenu,—Que le mémoire Pp: 
paré par M. N. R. Wattam soit imprimé 
annexe aux Procés-verbaux et Tém 
gnages d’aujourd’hui (Voir Append 
M). 


A midi 10, la séance du comité est ler 
jusqu’a 2h00 de l’aprés-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(24) 


Le Comité permanent des transports 
des communications se réunit a 2:00. 
président, M. H.-Pit Lessard, occupe 
fauteuil. 


Députés présents: MM. Benjamin, Bre 
Deakon, Forrestall, Givens, Guay (Lév 
Horner, Howe, Lessard (LaSalle), Pot 
lance, Rock, Skoreyko, Thomas (Moncto 
Turner (London East), Trudel, Weath 
head—(16). 


Autre député présent: M. Gilbert. 


Témoins: De Air Terminal Transt 
Co. Ltd.: MM. F. R. Hume, avocat; Br 
Dodds, président de Charterways Co. L 
John McDonnell, président; Capitaine 
E. Hadfield, Recherches et Développeme 
De l’Association internationale des ta: 
M. Léonard H. Simpson, président. 


Le président présente les représenté 
de Air Terminal Transport Co. Ltd. M 
R. Hume soumet son mémoire et rép 
ensuite aux questions des députés a 
Vaide des représentants de la compagni 


A 4h10, les membres du comité acc 
tent de faire une pose de dix minutes. 


A 4h20, on reprend l’interrogatoire 
témoins. 


Sur proposition de M. Deacon, 

Il est convenu,—Que le mémoire f 
senté par Air Terminal Transport Lim 
soit imprimé en annexe aux Procés-\ 
baux et Témoignages d’aujourd’hui (1 
Appendice N). 
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A photograph was filed with the Clerk 
howing a Belgium-made mini-bus oper- 
ted by Air Terminal Transport Limited 
t Toronto International Airport. 


The Chairman thanked the witnesses for 
he evidence given and they were allowed 
9 retire. 


The Chairman then called upon Mr. 
eonard H. Simpson who presented his 
iews orally, was questioned, thanked for 
1e information he gave the Committee 
nd then retired. 


On motion of Mr. Trudel 
Resolved,—That letters received from 
eople who expressed their opinion on the 
roblems of ground transportation at air- 
orts in Canada be printed as appendices 
) this day’s Minutes of Proceedings and 
vidence. 


Mr. R. G. Bell, 
104-31 Rosedale Road, 
Toronto 289, Ontario. 


See Appendix “O” 


Mr. Edward R. Baldwin, 
17 Gibson Avenue, 
Toronto 185, Ont. 


See Appendix “P” 


Mrs. Diana Peers, 
224 Forest Hill Road, 
Toronto 7, Ont. 


See Appendix “Q” 
Mr. D. L. Spanjer, 


16 Dalmeny Road, 
Willowdale, Ont. 


See Appendix “R” 


At 6:00 p.m. the Committee adjourned 
the call of the Chair. 


On dépose la photo d’un petit autobus 
fabriqué en Belgique et exploité par Air 
Terminal Transport Limited a 1’Aéroport 
international de Toronto. 


Le président remercie les témoins et 
leur permet de se retirer. 


Le président invite ensuite M. Léonard 
H. Simpson a faire connaitre son opinion. 
Ce dernier répond aux questions des dé- 
putés. Le président le remercie et ce der- 
nier se retire. 


Sur proposition de M. Trudel, 

Il est convenu,—Que les lettres de cer- 
tains citoyens au sujet des problémes de 
transport de surface aux aéroports du Ca- 
nada soient imprimées en annexe aux Pro- 
cés-verbaux et Témoignages d’aujour- 
d’hui. 


Monsieur R. G. Bell 
104-31, Chemin Rosedale 
Toronto 289 (Ont.) 


(Voir Appendice O) 


Monsieur Edward R. Baldwin 
17, avenue Gibson 
Toronto 185 (Ont.) 


(Voir Appendice P) 


Madame Diana Peers 
224, chemin Forest Hill 
Toronto 7 (Ont.) 


(Voir Appendice Q) 


Monsieur D. L. Spanjer 
16, chemin Dalmeny 
Willowdale (Ont.) 


(Voir Appendice R) 


A 6h00, la séance du comité est levée 


jusqu’a nouvelle convocation du président. 


Le greffier du comité, 
Robert Normand, 


Clerk of the 
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Texte] 
i EVIDENCE 
(Recorded by Electronic Apparatus) 


Thursday, February 12, 1970 


The Chairman: There are two briefs and 
we will start off with the one from the 
Association. As it is quite a long brief I will 
isk Mr. Perry to give us just a brief résumé 
f it to allow members more time to put 
juestions to Mr. Perry. 


Mr. Horner: Will we question him on both 
riefs or just the Association’s? 


The Chairman: Just the one brief. I do not 
hink the other brief concerns us too much. 


Mr. Skoreyko: But there are certain obser- 
rations in the Murray Hill brief that I think 
hould be answered. I think they are com- 
letely unrelated, Mr. Chairman. They are 
wo separate briefs, one is an association 
lealing with traffic all across the country and 
he other is a submission by Murray Hill. 
igain, in my humble opinion, sir, if we give 
hem the right to submit a brief then I think 
ve also should have the opportunity to ques- 
ion them on that. 


The Chairman: You are quite right, Mr. 
koreyko. 

We will start off with the Association’s 
rief. ; 


Mr. R. G. Perry (President, Airport Ground 
Tansportation Association of Canada): Mr. 
hairman and gentlemen, on behalf of the 
irport Ground Transportation Association of 
anada we have submitted a brief. I believe 
1¢ majority of you gentlemen had an oppor- 
Inity to peruse this brief yesterday after- 
oon and therefore I do not believe it neces- 
ry for me to take time to read what is 
mntained in the printed brief, of which I 
elieve you all have a copy. 


Our Association comprises the majority of 
le largest operators of air ground transpor- 
ition service in Canada. There are a total of 
2 companies presently licensed by the 
epartment of Transport to serve airports 
1roughout the Dominion. 

At our initial meeting in Ottawa there were 
-presentatives from Newfoundland and also 
Titish Columbia. All the other provinces 


[Interprétation] 
TEMOIGNAGES 
(Enregistrement électronique) 


Le jeudi 12 février 1970 


Le président: Il y a deux mémoires. Tout 
d’abord, nous prendrons celui de 1’Association. 
Comme le mémoire est assez long, je deman- 
derai a M. Perry de nous en donner un bref 
résumé, afin de vous permettre d’avoir un peu 
plus de temps pour lui poser des questions. 


M. Horner: Allons-nous l’interroger sur les 
deux mémoires 4 la fois ou seulement sur 
celui de l’Association? 


Le président: Juste sur celui-ci. L’autre ne 
nous concerne pas vraiment. 


M. Skoreyko: Mais le mémoire de la 
Murray Hill contient certaines observations 
auxquelles il conviendrait de répliquer. A 
mon avis, il n’y a aucun rapport entre les 
deux mémoires, monsieur le président. II s’agit 
de deux mémoires distincts dont lun a été 
présenté par une association qui s’occupe de 
transport a l’étendue du pays, et l’autre, par 
la Murray Hill. A mon humble avis, monsieur 
le président, si on lui donne le droit de pré- 
senter un mémoire, je pense que nous 
devrions aussi avoir l’occasion de lui poser 
des questions la-dessus. 


Le président: Vous avez tout a fait raison, 
monsieur Skoreyko. Nous allons aborder, en 
premier lieu, le mémoire de 1’Association. 


M. R. G. Perry (président de l’Association 
canadienne des iransporis terrestres aux 
aéroports): Monsieur le président et mes- 
sieurs, au nom de l’Association canadienne 
des transports terrestres aux aéroports, nous 
vous avons présenté un mémoire que vous 
avez sans doute tous eu l’occasion de lire hier 
aprés-midi. Done, je ne crois pas que je doive 
maintenant prendre la peine de vous faire 
lecture du document imprimé dont vous avez 
tous recu copie, je crois. 


Notre Association se compose de la majorité 
des plus grands exploitants de services de 
transport au sol pour les aéroports au Canada. 
Il y a, au total 62 sociétés détentrices de 
permis du ministére des Transports pour des- 
servir les aéroports 4 travers le pays. 

A notre premiére réunion, a Ottawa, il y 
avait des représentants de Terre-Neuve et 
aussi de la Colombie-Britannique et toutes les 
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were represented also, in particular such 
major centres of Canada as Toronto, Ottawa, 
Montreal, Halifax and also many of the 
smaller operators in such areas as Kirkland 
Lake, Timmins, Sept lles, Quebec and 
Fredericton. 


The Association believes that it is now 
timely that the Department of Transport 
review the operating policies governing 
ground transportation in Canada. Many of the 
policies adopted are antiquated and it is quite 
evident that if we are going to keep abreast 
of the increased trend in air transportation 
certain changes should be made to better 
serve the travelling public. 


In the Association’s brief we have dealt 
with the recent statement by the Chairman of 
the Board of Air Canada, Mr. Pratte. Appar- 
ently he and his associates have seen the 
necessity of appointing a new vice-presi- 
dent—I believe it is going to be a Mr. J. 
McLean, who will be directly in charge of 
customer service orientation. As an organiza- 
tion we certainly welcome this statement by 
Mr. Pratte. And in due course, if you gentle- 
men agree, we would be pleased to sit down 
around a table with this Committee and all 
the airlines, including this new appointee to 
Air Canada, to discuss ways and means of 
better serving air clientele. 


Up to the present time we ground transpor- 
tation companies have been operating in the 
dark in so far as passenger arrivals is con- 
cerned because we have had no indication in 
advance of how many passengers on a given 
flight have required our services. In compli- 
ance with our agreement with the Depart- 
ment of Transport we have agreed to take 
care of “normal” traffic conditions. But the 
question is: What is normal? There is seldom 
two consecutive days when traffic is normal. It 
fluctuates due to public patronage of air ser- 
vices and climatic conditions which have a 
very grave bearing on the regularity of sched- 
uled flights in Canada. 

Therefore, I do hope that in due course, 
before this Committee terminates its delibera- 
tions, we will have an opportunity to present 
a final brief in which we would definitely 
outline and be specific on what should be 
done to provide the public with a better 
service. 

The cost of providing these services is enor- 
mous. We realize that our rate structure, so 
far as the service is concerned, has just about 
reached its peak. To increase our rates we 
face the law of diminishing returns and the 
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autres provinces étaient aussi représentées. 8] 
venaient, en particulier des principaux cen 
tres du Canada, comme Toronto, Ottawe 
Montréal, Halifax et il y avait aussi beaucou 
d’exploitants moins importants de région 
comme Kirkland Lake, Timmins, Sept-i@ 
Québec et Fredericton. 

| 


L’Association croit qu’il est maintenar 
temps que le ministére des Transports fass 
une révision des politiques d’exploitatio 
régissant les transports au sol au Canada. Bo 
nombre de ces lignes de conduite sont désuéte 
et il est bien évident que, si nous voulon 
nous maintenir au diapason de ’augmentatio 
du transport aérien, il nous faudra apporte 
des modifications afin de mieux desservir l 
public voyageur. 


Dans le mémoire de JlAssociation, nou 
avons répondu a la récente déclaration de 
Pratte, president du Conseil d’administratio 
d’Air Canada. Apparemment, ses adjoints € 
lui ont cru bon nommer un nouveau vice-pré 
sident qui sera, je pense, M. J. McLean, direc 
tement responsable de l’orientation des serv. 
ces au consommateur. En tant qu’associatior 
nous sommes des plus heureux d’entendr 
une telle déclaration de la part de M. Pratt 
et, en temps et lieu, si vous étes d’accord, 
nous ferait plaisir de prendre part a une tab] 
ronde avec le Comité et des représentants d 
toutes les lignes aériennes, y compris le nov 
veau titulaire d’Air Canada, afin de discute 
les moyens a prendre pour mieux desservir ] 
clientéle aéroportée. | 


Jusqu’a maintenant, les sociétés de tran: 
port au sol ont marché a l’aveuglette a l’arr. 
vée des voyageurs, car nous ne savons jama 
a l’avance combien de passagers, a bord d’u 
avion donné, ont retenu nos services. Selo 
Ventente conclue avec le ministére des Tran: 
ports, nous avons convenu de suffire a u 
trafic «normal», mais il s’agit de savoir ¢ 
qu’on entend par «normal». Rares sont les fo. 
ou le trafic est normal deux jours de suite. 
varie selon l’achalandage des services aérier 
et les conditions atmosphériques qui vienne} 
grandement bouleverser la régularité de 
horaires réguliers d’avions au Canada. 


Donec, j’espere qu’en temps et lieu, not 
pourrons, avant que le Comité ne termine sé 
délibérations, présenter un dernier mémoil 
qui proposera des mesures précises pour asst 
rer au public voyageur un meilleur service. 


Le coat de ces services est trés élevé. Not 
constatons que le tarif de nos services a a pe 
prés atteint son maximum. Augmenter nl 
tarifs serait nous exposer a une diminutio 
des recettes et aA une perte de clients, ma 


12 février 1970 


[Texte ] 


loss of patronage, but we believe that by a 
more efficient method of operation—again, it 
is this question of co-operation—we can hold 
the rate structure and still provide a superior 
service with the equipment we have 
available. 


Another very important thing concerning 
our members is a clause in their contracts 
which treats our services as a concession with 
a terminating date. This is detrimental to the 
carrier and also to the public and the depart- 
ment. I do not know of any carrier in his 
right mind who would go out and make a 
large capital expenditure for vehicles, plant 
and equipment—$10,000 means a lot to a man 
in St. John’s, Newfoundland to expand his 
jeet it means a lot to the operator at Gander, 
Newfoundland, the man at Timmins, or a 
large operator in Toronto—without knowing 
exactly the duration of his service with the 
Department of Transport. 


I believe this old question of concessionaire 
should be entirely eliminated and that the 
lepartement’s licence to operate should coin- 
side with the licence granted to these opera- 
ors by their respective provincial govern- 
nents. In every case a provincial government 
icence should be similar to the air licence 
sranted by the Canadian Transport Commis- 
lion or the Air Transport Board. As long as 
he carrier is furnishing adequate service in 
he public interest, he should be the designat- 
d carrier, and only when the service 
vecomes substandard should the regulatory 
uthorities consider giving him the opportuni- 
y to improve the service or cease to be the 
lesignated carrier. 


SS 


With the large volume of traffic expected 
vith the introduction of these new larger 
apacity aircraft we must get ready today. 
fou just cannot get these large capacity vehi- 
les of a specialized type off the counter; they 
ave to be ordered at least a year ahead of 
ime. So in order to prepare for the advent 
f these aircraft we have to feel that making 
his capital expenditure is worthwhile, my 
ompany’s present agreement terminates and 
} up for review in 1972, and we would be 
esitant to go out and make commitments for 
ehicles costing between $50,000 and $65,000 
ithout knowing that we would continue for 
ie next decade or two in the same manner 
aat we have during the past 30 years. 


‘We heard evidence here yesterday about 
that is going to happen in the future. I 
imnot anticipate what the growth will be, 
hat the demand will be, or how long the 


| 
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nous croyons que par une méthode plus effi- 
cace d’exploitation—et il s’agit ici encore de 
collaboration—nous pourrions tout en mainte- 
nant nos tarifs, fournir un service de beau- 
coup supérieur avec l’équipement actuel. 


Un autre aspect important qui intéresse nos 
membres, c’est la disposition de leur contrat 
qui considére ces services comme une conces- 
sion expirant a une certaine date. C’est préju- 
diciable au transporteur, au public et au 
ministere. Je ne connais pas un seul transpor- 
teur qui, sain d’esprit, consentirait des place- 
ments massifs pour se procurer des véhicules, 
des installations et des équipements débourser 
$10,000 pour élargir son parc, c’est une jolie 
somme pour un type de Saint-Jean, a Terre- 
Neuve; c’est beaucoup d’argent pour un exploi- 
tant de Gander, a Terre-Neuve, ou de Tim- 
mins, ou méme pour un entrepreneur impor- 
tant de Toronto sans savoir au juste la durée 
de son service auprés du ministére des 
Transports. 


Je suis d’avis qu’il faudrait mettre au ran- 
cart la vieille notion des concessionnaires et 
que le permis d’exploitation fourni par le 
ministére devrait coincider avec celui remis 
aux exploitants par leur gouvernement pro- 
vincial respectif. Dans tous les cas, les permis 
accordés par les provinces devraient étre ana- 
logues aux permis aériens de la Commission 
canadienne des transports ou du Conseil des 
transports aériens. 


Tant que le transporteur assure un service 
convenable dans Vintérét du public, il devrait 
en garder la charge. Si jamais le service se 
détériore, alors les autorités compétentes 
pourront intervenir pour lui donner J’occasion 
d’améliorer son service ou de cesser d’étre le 
transporteur attitré. 


Il faut se préparer aujourd’hui au fort 
volume de trafic auquel on peut s’attendre 
avec la mise en service de nouveaux aéronefs 
plus spacieux encore. Nous ne pouvons com- 
mander de but en blane ces véhicules de forte 
charge et d’un type spécialisé. Il faut les com- 
mander au moins un an a l’avance. Pour nous 
préparer a la venue de ces avions, il nous faut 
pouvoir nous dire que les immobilisations en 
valent la peine. La convention actuelle de ma 
compagnie va expirer et sera révisée en 1972, 
et nous hésiterions & nous engager A acheter 
des véhicules qui cotitent de $50,000 a $65,000 
sans savoir si, pour les dix ou vingt prochai- 
nes années, nous aurons toujours la responsa- 
bilité de ces services comme au cours des 
trente derniéres années. 


Hier, nous avons entendu des témoignages 
sur les événements futurs. Je ne saurais pré- 
dire ni la croissance, ni la demande, ni la 
durée du ralentissement actuel des affaires. 
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present slowdown in business is going to con- 
tinue. Nobody can foresee the future, but I can 
assure you that the members of our Associa- 
tion have kept abreast of air traffic growth 
for the past 10, 20 and 30 years. The members 
of our Association are solvent, they are in 
good financial shape and are ready, willing 
and able to make further capital expenditures 
to take care of any growth that the airlines 
might develop in the future. 


Our best recommendation is our past 
record. During the period of the Viscounts 
and, before that, the Lockheeds, which were 
small capacity aircraft, the ground transpor- 
tation industry increased its services, 
improved the type of vehicles, and gave a 
better service to the public. Therefore it is 
essential that we be given assurances, 
through our licences, that we will continue to 
serve as the designated carrier as long as we 
serve the public under normal _ traffic 
conditions. 


We hear a lot today from individuals who 
have a slanted opinion and they always refer 
to an abnormal situation. They do not refer to 
the continuity of service on a day-to-day 
schedule and the fact that aircraft arrive on 
time; they always refer to the aircraft that 
comes in at one, two, three and four o’clock 
in the morning and that there were not suffi- 
cient vehicles out there. If we can get greater 
co-operation from the airlines we will have 
the vehicles out there at three o’clock in the 
morning. We have thousands of seats in our 
larger companies available—that is our busi- 
ness. The Royal York is in the convention 
business, can accommodate up to 5,000 at a 
sitting, but you cannot go in there at four 
o’clock in the afternoon and say: I have a 
convention tonight and I want 1,000 dinners. 
You have to give them an opportunity to 
prepare for it. That is all we are asking. 


And we only need one hour’s notice of a 
plane fiying in from across the Atlantic or 
coming in from Vancouver and being ground- 
ed here in Toronto because of climatic condi- 
tions. All we require is some notice as to how 
many people on that aircraft require trans- 
portation upon their arrival. 


Gentlemen, I think I have covered broadly 
what our industry is prepared to do. At the 
hearings I attended in Montreal and, so far, 
here, there has been no representation to this 
body by representative groups. I am talking 
about your Board of Trade, your Chamber of 
Commerce, your service clubs, Rotary, Lions 
and so on. I have not heard of any of the 
airlines appearing before this Committee— 
and they are really exacting in their require- 
ments. They call me frequently and they have 
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Personne ne peut prévoir Vavenir, 
mais je peux vous assurer que les membres 
de notre Association se sont maintenus au 
rythme de la croissance du trafic aérien pe 
dant les 10, 20 et 30 derniéres années. Les 
membres de notre Association sont solvables 
et en excellente situation financiére. Ils sont 
préts, disposés et aptes a faire d’autres dépen- 
ses en immobilisations pour parer a toute 
expansion éventuelle des lignes aériennes. 


Nos antécédents sont notre meilleur garant. 
Au temps des Viscount et méme au temps, 
plus reculé, des Lockheed, qui étaient de 
petits aéronefs, l’industrie du transport au so] 
a augmenté ses services, a amélioré le modele 
de ses véhicules et a fourni un meilleur service 
au public. Par conséquent, il importe qu’ or 
nous donne, grace aux permis, l’assurance que 
nous demeurerons le transporteur attitré 
aussi longtemps que nous desservirons le 
public dans des conditions normales du trafic. | 


Aujourd@’hui, on entend des gens a lesprit 
un peu biaisé, parler sans cesse d’une situa- 
tion anormale. Ils ne parlent pas de la régula: 
rité du service suivant un horaire quotidier 
ni du fait que les avions arrivent a Vheure 
ils parlent toujours de l’avion qui arrive a1 
2, 3 et 4 heures du matin, et disent qu'il n’y 
avait pas suffisamment de véhicules a sor 
arrivée. Avec plus de collaboration de la par’ 
des lignes aeriennes, nous pourrions poste! 
des véhicules 4 l’aéroport a trois heures dt 
matin. Nous avons des milliers de siéges dan: 
les plus grandes compagnies; c’est ¢a notre 
entreprise. Le Royal York, lui, fait des affaires 
avec les congrés et peut recevoir jusqu’a 5,00( 
personnes, mais, on ne peut pas aller al 
Royal York a 4 heures de l’aprés-midi et dire 
«J’ai organisé un congrés pour ce soir et i 
veux commander 1,000 couverts». Il faut lew 
donner le temps de se préparer. 


C’est tout ce que nous demandons, et the 
ce dont nous avons besoin c’est d’une heurt 
de préavis quand un avion arrive d’outre 
Atlantique ou de Vancouver et doit se poser ¢ 
Toronto A cause du mauvais temps. Tout ct 
que nous demandons c’est de savoir d’avanc' 
combien de personnes auront besoin de trans 
port au sol a leur arrivée. 


Je pense vous avoir indiqué dans les gran 
des lignes, ce que notre industrie est prete | 
accomplir. Aux audiences auxquelles ja 
assisté 4 Montréal et ici, aucun corps intermé 
diaire n’est venu vous présenter des témoi 
gnages. Je songe a notre Bureau de com 
merce, a votre Chambre de commerce, a vo 
clubs sociaux: le Rotary, le Lions, etc. ! 
n’y a pas de lignes aériennes que je sach¢ 
qui aient comparu devant le Comité, et pour 
tant, elles se montrent exigeantes. On M 
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complaints and suggestions. But none of these 
representative groups have appeared here... 


The Chairman: They will this afternoon. 


Mr. Perry: I mentioned to date, sir—criti- 
ae the general operation of Air Ground 
Transportation services under normal condi- 
tions. Thank you. 


The Chairman: Thank you, Mr. Perry. Mr. 
Horner, will you commence your questioning. 


_ Mr. Horner: Mr. Perry, on page 4 and 6 of 
your brief you suggest that you are pretty 
Well prepared for the Department of Trans- 
port bringing about a change in their policy. 
On page 4 you mention that perhaps the 
whole matter will be up for tender. 


| Is your Association prepared to break it 
down into, say, two categories: the bus fran- 
ts and a metered taxi franchise, two sepa- 
tate services? Does your Association agree 
with that concept? 


_ Mr. Perry: I cannot say. This question has 
aever been dealt with. But I can assure you 
shat they are two different types of service. 


| The scheduled bus service, like those of 
Toronto and Montreal operating every 15 
ninutes, you might really class as a monopoly 
since it is the only bus service going. Whereas 
he passenger car service is competitive. But 
- am sure that we would be prepared to 
resent a brief, an argument, as to how those 
WoO separate types of service could be dealt 
vith by the Department. 


_ Mr. Horner: In other words, while it may 
lot have been discussed by the Association, 
‘ou in your own mind do accept the concept 
f two different services? 


Mr. Perry: I do. I think it is a very practi- 
al approach. 


Mr. Horner: You say on page 4: 
_...at the expiration of the so-called 
_ licences to call for tenders for such 
services. 


urely it would be unfair to your Association, 
ae particular company with which you are 
ssociated, to be put in a position to tender on 
‘bus contract when you already have all the 


| 
| 
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téléphone souvent pour formuler des plaintes 
ou faire des suggestions. Mais aucun de ces 


groupes représentatifs n’est venu témoigner 
1k, 


Le président: Leurs représentants doivent 
venir cet aprés-midi. 


M. Perry: J’ai dit jusqu’a ce jour, monsieur 
le président, pour critiquer l’ensemble des 
services de transport au sol dans des condi- 
tions normales. Merci. 


Le président: Merci, monsieur Perry. Mon- 
sieur Horner, voulez-vous amorcer Vinterro- 
gatoire. 


M. Horner: Monsieur Perry, ala page 4 eta 
la page 6 de votre mémoire, vous dites que 
vous étes assez bien préparé pour que le 
ministére des Transports apporte une modifi- 
cation a sa ligne de conduite. A la page 4, 
vous parlez du fait que peut-étre il y aura 
appel d’offres. 

Est-ce que votre Association est disposée a 
diviser la concession en deux catégories: une 
pour les autobus et une autre pour les taxis a 
taximétre. Ce serait deux services distincts. 
Est-ce que votre Association est d’accord avec 
cette idée? 


M. Perry: Je ne peux dire que cela n’a 
jamais été étudié, mais je peux vous donner 
assurance que ce sont deux différents 
services. 

Le service d’autobus a horaire fixe, comme 
celui de Toronto ou celui de Montréal, ot il y 
a des autobus a toutes les 15 minutes, peut étre 
considéré vraiment comme un monopole, par 
ce que c’est le seul service d’autobus régulier, 
tandis que les voitures de place doivent subir 
la concurrence. Mais nous sommes disposés a 
présenter un mémoire, une augmentation sur 
la facon dont ces deux services distincts pour- 
raient étre étudiés par le ministére. 


M. Horner: Autrement, méme si la chose 
n’a pas été discutée par l’Association, vous 
acceptez personnellement Vidée de deux ser- 
vices distincts. 


M. Perry: Oui. Je pense que c’est une facon 
sensée d’envisager la situation. 


M. Horner: Vous dites 4 la page 4: 
...a Véchéance des soi-disant permis, 
lancer un appel d’offre A V’égard de ces 
services. 


Ce serait certes injuste pour votre association, 
la société a laquelle vous étes associé, que 
d’avoir a soumissionner pour obtenir a forfait 
la concession du service d’autobus alors que 
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capitalization and the buses. I believe your 
company stated this in Montreal. 


Mr. Perry: Correct. 


Mr. Horner: And I think the Association 
would more or less agree with that concept. 


Mr. Perry: I believe they take the same 
viewpoint. 


Mr. Horner: Yes. Whereas the limousine or 
taxi service is, to some extent, different. 


Mr. Perry: To some extent. But still l- 
censed by the regulatory authorities in the 
various provinces. So regardless of who the 
present designated carrier is, with the special 
car, limousine or taxi service, if the Depart- 
ment did call for tenders, then the question 
would be: Will this person who submitted the 
tender most acceptable to the Department be 
licensed by the provincial authorities to pro- 
vide such a service? 


Mr. Horner: You and I have agreed, at any 
rate, that the two services are in essence 
separate? 


Mr. Perry: They are. 


Mr. Horner: We agree that the bus service 
should not be tendered. . 


Which concept would your Association 
favour for the limousine or metered taxi ser- 
vice? That of a tender? Or that which you 


might call an open, first come first served, 
basis? 


Mr. Perry: The members of our Associa- 
tion, who are all at present in business serv- 
ing the public and duly licensed and author- 
ized by the various regulatory authorities, 
would certainy oppose any move by the fed- 
eral government to choose another carrier— 
who would have no practical experience in 
this business—simply because he offers a 
higher tender. 

I think, in this brief, I have dealt with this 
compensation to the Department. This is a 
very important matter. We do not object to 
paying the Department for certain facilities 
that they place at the disposal of the mem- 
bers at the various airports but whatever that 
fee might be, the carrier must, at the end of 
his fiscal year, show a modest profit. You 
cannot get a high standard of service, the 
service that you expect, from a carrier who is 
not making a satisfactory return on his 
investment. 
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vous avez déja les immobilisations et les auto: 
bus. Je crois que votre société a apporteé cette 
précision a Montréal. | 


M. Perry: C’est juste. 


M. Horner: Et je pense que Il Associatio1 
serait plus ou moins d’accord avec cette idée. 


M. Perry: Je crois qu’elle partage ce poin 
de vue. 


M. Horner: Oui, tandis qu’il en est autre 
ment pour le service de limousine et de taxis 
jusqu’a un certain point. 


M. Perry: Jusqu’A un certain point, mai 
toujours sujet au permis émis par les autori 
tés compétentes des provinces. Donec, san 
égard a l’entreprise chargée, a l’heure actuelle 
du service des voitures spéciales, des autobus 
ou des limousines, si le ministére faisait w 
appel d’offres, il faudrait se demander si 1 
personne qui a présenté la soumission qu 
sied le mieux au ministére sera dotée d’u 
permis par les autorités provinciales pou 
assurer un tel service. 


M. Horner: Nous avons convenu, vous € 
moi, qu’il s’agit de deux services essentielle 
ment distincts. 


M. Perry: Oui. 


M. Horner: Nous avons convenu que le ser 
vice d’autobus ne devrait pas faire Vlobje 
d’un appel d’offres. Quel systeme votre Asso 
ciation favorise-t-elle pour les limousines € 
les taximétres? L’appel d’offres? Ou un 
espéece de concours public ot les premier 
arrivés seront les premiers servis? 


M. Perry: Les membres de notre Associ 
tion qui font tous actuellement des affaire 
auprés du public et qui sont ddment mun 
d’un permis et diment autorisés par les autc 
rités compétentes, s’opposeraient certainemer 
a ce que le gouvernement fédéral désigne un 
autre société—qui n’aurait aucune expérient 
pratique de ce genre d’entreprise—simple 
ment par ce que sa soumission est plus élevée 

Je pense avoir traité, dans ce mémoire, d 
la compensation que recevra le minister 
C’est une question des plus importantes. Not 
ne nous opposons pas a payer certains fra: 
au ministére pour les installations qu’ils me’ 
tent a la disposition de nos membres au 
différents aéroports, mais quels que soient cé 
frais, la société doit, a la fin de l’année final 
ciére, réaliser des bénéfices raisonnables. Vol 
ne pouvez avoir un service excellent, le sé! 
vice que vous étes en droit d’attendre, du 
transporteur qui ne retire pas de recett 
satisfaisantes de son investissement. 


, 
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’ Mr. Horner: I agree. I have no further 
questions, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Trudel. 
Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Perry, there seems to be a discrepancy 
as to the number of companies. You have 
“mentioned, I believe, 62 and the brief says 74. 


Mr. Perry: 74 is a typographical error. The 
number is 62. 


_ Mr. Trudel: 62? 


Mr. Perry: Correct. 
Mr. Trudel: Of the 62 companies, how 


Many owners would be involved? Or would 
you have that breakdown? 


_ Mr. Perry: There would be a separate 
owner for each individual airport operation. 


_ Mr. Trudel: In your brief, if my memory 
serves me correctly, you mentioned bus ser- 
vice, limousine service and metered taxis. 


Mr. Perry: Yes. 


Mr. Trudel: I understand that your Associa- 
tion has not been in existence for a very 
lengthy period. 


| Mr. Perry: It has not. We had our initial 
Meeting in January. 

\) 

Mr. Trudel: In January? 


, Mr. Perry: Correct. 


_ Mr. Trudel: Have you had a chance since 
hen to tabulate how many of your compa- 
nies, who own membership in this Associa- 
tion, are now operating meter taxis? 


| Mr. Perry: We have not tabulated that 
information to date but I know there are 
many of our members who operate metered 
taxicabs as well as buses and private cars for 
hire. I mentioned one large one in Edmonton 
and there are others in Gander, Newfound- 
land and St. John’s, Newfoundland, and else- 
where, who fortunately have the meter taxi- 
cab as well as the private car for hire, based 
On zone fares. 

_ Mr. Trudel: The operation of these metered 
taxicabs, are they always in relation with the 
sround transportation in and out of airports? 


Mr. Perry: Yes. 
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M. Horner: Je suis d’accord. Je n’ai pas 
d’autres questions Aa poser, monsieur le 
président. 


Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Je vous remercie, monsieur le 
président. 

Monsieur Perry, il semble y avoir désaccord 
quant au nombre de compagnies. Vous avez 
mentionné qu’il y en avait 62, tandis que le 
mémoire précise 74. 


M. Perry: Le chiffre 74 est une erreur typo- 
graphique. Il y en a 62. 


M. Trudel: 62? 
M. Perry: Oui. 


M. Trudel: Ces 62 compagnies représentent 
combien de propriétaires, si vous avez ce 
détail? 

M. Perry: Il y aurait un propriétaire dis- 
tinct pour chaque aéroport. 


M. Trudel: Dans votre mémoire, si j'ai 
bonne mémoire, vous avez mentionné l’auto- 
bus, la limousine et le taximétre. 


M. Perry: Oui. 


M. Trudel: Et je crois comprendre que 
votre Association n’existe pas depuis telle- 
ment longtemps. 


M. Perry: Non, en effet. Notre premiére 
réunion a eu lieu au mois de janvier. 


M. Trudel: En janvier? 
M. Perry: Oui. 


M. Trudel: Avez-vous eu Voccasion, depuis 
ce temps-la, d’établir combien de compagnies, 
membres de 1’Association, exploitent actuelle- 
ment des taximétres? 


M. Perry: Nous n’avons pas établi de statis- 
tiques a cet égard, mais je sais que beaucoup 
de nos membres exploitent des taximétres, 
ainsi que des autobus et des voitures privées 
de louage. J’ai mentionné un entrepreneur 
important d’Edmonton et il y en a d’autres a 
Gander et a Saint-Jean (Terre-Neuve) et ail- 
leurs, qui heureusement ont les taxis a taxi- 
metre, ainsi que les voitures privées de louage, 
pour lesquels le tarif est établi selon les 
zones. 


M. Trudel: Est-ce que ces taxis 4 taximétre 
sont toujours en rapport avec le transport au 
sol aux aéroports? 


M. Perry: Oui. 
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Mr. Trudel: You have suggested further 
meetings. In your own mind, would you have 
a particular combination of services that 
would improve the actual ground transporta- 
tion in and out of airports? Any one particu- 
lar mix that you would favour—metered, 
limousine, buses? 


Mr. Perry: I favour the type of service we 
render in Montreal with buses and cars oper- 
ating on a zone basis, and that you have a 
fixed contractual rate between the airport and 
the designated zone, that fare to remain con- 
stant regardless of climatic conditions. Because 
when we get into heavy traffic, say between 4 
o’clock to 6 o’clock, when taxicabs have to 
operate at a slower speed with a meter, and 
stop longer at lights, you are going to get a 
much higher rate than you would in the quiet 
period of the day, say between 9 o’clock in 
the morning and midday. So I am partial to 
the zone rate. 


In Montreal, for instance, we have very 
heavy snow storms. We had one in Ottawa 
yesterday, 12 to 13 inches. Under those condi- 
tions, when you get into a taxicab, what is a 
normal fare of $5 could become $10 or $12. 
There have been plenty of instances where 
people have written to the press complaining 
about high taxi fares. Often this has been due 
to conditions beyond the control of the opera- 
tor. He would have had his meter down but 
possibly he did not have good winter tires so 
his r.p.m. per mile would be double what they 
would be on dry pavement. 


Our company in Toronto favours the zone 
rate where we have a fixed contract. I left the 
Royal York this morning and came here in a 
taxicab. I asked the driver what he would 
charge me if I went to the airport this after- 
noon. He said the charge would be between 
$7.50 and $8. That was a fair answer to my 
question because the poor fellow did not 
know. 

If we were on the street and there was a 
fire, and he had to go around the block, or if 
there were a traffic congestion or a break- 
down on the throughway, the meter might 
have gone up to $10 or $12. That is what I 
would have had to pay. 

But we—Murray Hill in Montreal—have 
taken as many as three and four hours to 
come from Dorval airport into the centre of 
the city, but the rate was still $6.50. That is all 
you pay. That is a contract. The same as with 
the fare I paid to the air line to come up here. 
Regardless of whether they diverted me into 
Ottawa or dropped me at Peterborough, I had 
a contract that they would being me to 
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M. Trudel: Vous avez parlé d’autres réu- 
nions. Croyez-vous, personnellement, qu’un 
agencement particulier des services pourrait 
améliorer les moyens de transport terrestre 
pour aller aux aéroports et en revenir? Y en 
aurait-il un que vous favoriseriez plus spécia- 
lement: le taxi, la limousine, Vautobus? 


M. Perry: Personnellement, je préfere le 
genre de service en vigueur 4 Montréal, ot les 
autobus et les automobiles fonctionnent selon 
les zones, et ot lon a établi un tarif forfai- 
taire pour aller de l’aéroport 4 une zone dési- 
gnée, tarif qui demeure constant peu importe 
les conditions atmosphériques. En effet, quand | 
la circulation est lourde, disons entre 4 et 6) 
heures de l’aprés-midi, alors que les taximé- | 
tres doivent aller plus lentement et attendre | 
plus longtemps aux feux de circulation, vous | 
aurez un tarif beaucoup plus élevé que vous | 
n’auriez dans la période tranquille de la jour-| 
née, disons entre 9 heures du matin et midi. | 
Je suis done partisan du tarif par zones. 


A Montréal, par exemple, nous avons de 
fortes tempétes de neige. Nous en avons eu 


Dans ces conditions, le tarif normal d’une 
course de $5 pourrait bien s’élever a $10 ou a 
$12. Nombreux sont les cas ot les gens ont 
écrit aux journaux pour se plaindre du tarif 
élevé des taxis. C’était souvent attribuable a 
des conditions qui échappaient au contrdéle du 
conducteur. Il aura mis son compteur en 
marche, mais n’ayant probablement pas de} 
bons pneus d’hiver, ses roues tournaient deux 
fois plus vite au mille, que sur une chaussée | 
séche. | 

Notre société A Toronto favorise le tarif par 
zones, s’il est forfaitaire. J’ai quitté V’hétel 
Royal York, ce matin, et je suis venu ici en 
taxi. Je lui ai demandé combien il exigerait 
pour me conduire a l’aéroport cet aprés- -midi. 
Il m’a répondu entre $7.50 et $8 c’était une 
réponse raisonnable, car le pauvre type ne le 
savait pas. 


Sil y avait eu un incendie et qu’il eat a) 
emprunter la rue voisine, ou s’il y avait eu un 
embouteillage ou un bouchon de circulation 
sur l’autoroute, le taximétre aurait pu monter 
jusqu’a $10 ou $12. C’est ce que j’aurais eu a 
payer. 

Mais nous, c’est-a-dire, la Murray Hill a 
Montréal nous avons pris jusqu’A 3 ou 4 
heures pour aller de l’aéroport de Dorval jus- 
qu’au centre de la ville, mais le tarif était 
toujours de $6.50. C’est tout ce que vous avea 
a payer. C’est le prix forfaitaire. C’est la 
méme chose que pour le prix que j’ai payé 
pour venir ici en avion. Qu’importe si on me 
déroutait sur Ottawa ou me déposait a Peter- 
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‘Toronto for a fixed amount. I like the zone 
rate policy and I think it is fair to the public. 


_ Mr. Trudel: In following your answers then, 
it would be fair to say that by the addition of 
meter taxi—and I have used Montreal as an 
example, because you have mentioned Mont- 
real—there will be no improvement in service 
due to the fact that the meter service would 
be available. 


| Mr. Perry: Correct, sir. 


Mr. Trudel: You have mentioned, regarding 
ground transportation, communications 


rather the conversations, that you have had 
from the airlines regarding complaints as to 
the service that you are now performing? 


Mr. Perry: I can speak only on behalf of 
my own company, which presented a brief to 
this Committee in Montreal. In that brief we 
Included letters of recommandation—con- 
gratulations—from Air Canada which I 
delieve carries 85 per cent of our domestic 
‘raffic. Another letter was from Eastern Air- 
dImes—a big carrier—especially from New 
York to Montreal, and another was from 
Northeast Airlines. 


. These were from three representative carri- 
rs, and I did not solicit them. I know all the 
aeads of these airlines; that is my position in 
tharge of public relations. We belong to the 
jame club and we mix socially, and I know if 
. wanted Joe Doe to write a letter, he would 
write a letter, and I do not ask him to distort 
t. But we did not solicit any reference from 
fhe airlines. I know that if it had been 
Infavourable we would have had a very 
letrimental report from Mr. Baldwin or from 


i 


he present Chairman. 


| 


| Mr. Trudel: One last question. You have 
ttached a lot of importance to the fact that 
he traffic that you do get from the airlines, 
jarticularly when the flights are delayed, is 
tot of a steady nature, that it varies consider- 
bly, and this adds to your cost. 


{ Mr. Perry: It does, sir. 


/Mr. Trudel: Have you made direct 
presentations, either to the Minister of 
‘ransport or to these airlines, regarding 
Wailability of this information? They have 
his information. Have you made direct 
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borough, j’avais passé un contrat selon lequel 
on devait me conduire a Toronto pour un prix 
prédéterminé. J’aime le tarif par zones, et je 
le trouve juste pour le public. 


M. Trudel: Et alors, a la suite de ces répon- 
ses, il serait juste de dire que s’il y avait les 
taximétres en plus—et je me suis servi de 
Montréal comme exemple, car vous avez 
mentionné Montréal—il n’y aurait pas d’amé- 
lioration de service, en raison du fait qu’il y 
aurait des taximétres a la disposition des 
voyageurs. 


M. Perry: C’est exact. 


M. Trudel: Quant au transport au sol, vous 
avez mentionné les communications ou les 
instances .de la part des différentes lignes 
aériennes. Quelle était la teneur des com- 
munications ou plutdt en quoi consistaient les 
conversations que vous avez eues avec les 
lignes aériennes au sujet des plaintes relatives 
au service que vous rendez a lV’heure actuelle? 


M. Perry: Je ne puis que parler au nom de 
ma propre compagnie qui a présenté un 
mémoire a votre comité A Montréal. Le 
mémoire renferme des lettres de recommanda- 
tion de félicitations d’Air Canada qui trans- 
porte 85 p. 100 de nos clients nationaux. Une 
autre lettre nous parvenait de la Eastern Air- 
lines important transporteur surtout le vol de 
New York a Montréal, une autre de la 
Northeast Airlines. 


Voila des lettres de trois transporteurs 
représentatifs et je n’ai pas sollicité ces let- 
tres. Je connais tous les chefs de ces entrepri- 
ses de par mes fonctions d’agent des relations 
exterieures. Nous faisons partie des mémes 
clubs et nous nous cétoyons sur le plan social. 
Je sais que si je demandais A quelqu’un d’é- 
crire une lettre, il le ferait et je ne lui deman- 
derais pas de dénaturer les faits. Mais nous 
n’avons pas sollicité de référence des lignes 
aériennes. Je sais que si elle n’avait pas été 
en notre faveur, nous aurions eu un rapport 
tres défavorable de M. Baldwin ou du prési- 
dent actuel. 


M. Trudel: Une derniére question. Vous 
semblez attacher beaucoup d’importance au 
fait que la clientéle que vous obtenez des 
lignes aériennes, surtout quand les envolées 
sont retardées, n’est pas réguliére, qu’elle 
varie grandement, ce qui ajoute a vos frais. 


M. Perry: C’est exact, monsieur. 


M. Trudel: Avez-vous fait des instances 
directes, auprés du ministre des Transports ou 
aupres des lignes aériennes, au sujet de la 
disponibilité de ces renseignements. Ils ont ces 
renseignements. Avez-vous demandé directe- 
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representation to either one of them as to the 
availability of this information prior to the 
arrival of these flights? 


Mr. Perry: I have, sir, personally made 
verbal representations to members of the 
Department of Transport in discussing ways 
and means of improving the service, that we 
could do this. I have also discussed it with the 
officials of the airlines, and the airlines proper 
take the position—they have taken it, one 
gentlemen in particular, and a very high offi- 
cial—that once that passenger goes down the 
ramp from the aircraft we are through with 
him. From then on, the question of customs, 
immigration, baggage porters and ground 
transportation is a matter of his own concern. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Mr. Perry, on page 9 in the 
first paragraph you mention all the material 
that you included under the heading “Per- 
petual Licence’. I wonder if I might direct a 
few questions on this. Perpetual Licence, I 
think, speaks for itself, and this is your sub- 
stitute, is it, for the word ‘Concession?’ 


Mr. Perry: Correct, sir. 


Mr. Forrestall: In connection with your 
association, which I realize is a brand new 
one, I might be tempted to ask you whether 
you formed this as a result of our meetings in 
Montreal and here in Toronto. 


Mr. Perry: No. I will admit that possibly I 
am the sponsor of this association, but it goes 
back many years. Because I could not get the 
proper enthusiasm developed with certain 
operators, I did not proceed further with “it. 
But we realized that following the very seri- 
ous violence that took place in Montreal over 
the past couple of years, and because of 
representations made here in Toronto by cer- 
tain interests who encroach on the services at 
present conducted by an old established oper- 
ator, the question of dues that we are paying 
to the Department of Transport and the lack 
of space at airports in order to place our 
vehicles properly and move them. with 
despatch was timely. After about 30 years we 
had a round table discussion with all parties 
concerned, and we felt that in unity there is 
strength; together we stand and divided we 
fall. 
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ment au ministre ou aux lignes aériennes si 
ces renseignements pourraient étre disponi- 
bles avant l’arrivée des avions? 


M. Perry: Oui, monsieur, j’ai personnelle- 
ment fait des instances de vive voix auprés de 
fonctionnaires du ministére des Transports 
tout en discutant de moyens propres a amélio- 
rer le service, et on m’a dit que la chose était 
possible. J’ai aussi discuté de la question avec 
les dirigeants des lignes aériennes qui ont pour 
leur dire—et l’un d’eux, trés haut placé, l’a bel 
et bien affirmé—qu’une fois que le voyageur a 
quitté la rampe de l’avion, nous n’avons plus 
A nous occuper de lui. A partir de la, ’immi- 
gration, les douanes, les bagages, le transport 
au sol, il doit voir a tout lui-méme. 


M. Trudel: Merci beaucoup, monsieur le 
président. . 


Le président: 


Monsieur Forrestall a la 
parole. | 


M. Forrestall: Monsieur Perry, 4 la page 9 
de votre mémoire, au premier alinéa, vous 
parlez de tout ce que vous avez inséré sous la 
rubrique «Permis permanent». Puis-je poser 
quelques questions a ce sujet. Je crois que 
Vexpression «permis permanent» se passe de 
commentaires. Vous en faites un synonyme de 
«concession», n’est-ce pas? 


M. Perry: Vous avez raison. 


M. Forrestall: Au sujet de votre Associa- 
tion, qui est toute récente, je serais peut-étre 
tenté de vous demander si vous l’avez formée 
a la suite de nos réunions a Montréal et ici a 
Toronto? 


M. Perry: Non. J’avoue étre peut-étre le 
promoteur de cette association, mais cela 
remonte a plusieurs années. Comme je n’ai pu 
obtenir assez d’enthousiasme parmi certains 
exploitants, je ne me suis pas avancé plus 
loin. Toutefois, nous avons cru qu’a la suite 
des actes trés graves de violence qui se sont 
produits &€ Montréal ces derniéres années, et 
vu les instances qui ont été formulées ici a 
Toronto par certains intéréts qui empietent 
sur les services déja fournis par un exploitant 
de vieille date, il était opportun de soulever la 
question des cotisations que nous versons au 
ministére des Transports et le manque d’es- 
pace aux aéroports, qui nous empéche de 
garer nos véhicules comme il faut et de les 
déplacer rapidement. Aprés une _ trentaine 
d’années, nous avons tenu une table ronde 
avec tous les intéressés, et nous avons cru 
qu’il fallait se sentir solidaires. L’union fait la 
force. 
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Mr. Forresiall: There is nothing wrong with 
lightened self-interest, Mr. Perry. 


Mr. Perry: Correct. 


‘Mr. Forrestall: Are any of the companies in 
yur association listed—are they public com- 
inies listed on any of the stock exchanges? 


Mr. Perry: None that I know of, sir. 


Mr. Forrestall: I appreciate that it may be a 
tle difficult for you to answer one or two of 
e questions that I have in my mind, but you 
) speak in terms of perpetual licence, which 
a major step. It is a departure of some 
sequence. 

Could you tell me whether or not your 
sociation would be prepared to declare its 
terests, the financial interests, in your vari- 
° companies? 


Mr. Perry: Oh, it definitely would. As of 
day, we furnish the Department of Trans- 
rt with an annual financial statement which 
scloses everything. 


Mr. Forrestall: Including ownership? 


7 Perry: Ownership as well, yes, sir. 


Mr. Forrestall: Do you know if any of the 
incipals in any of your member companies 
ve financial interests in any of the other 
mpanies in Canada? That is to say, have 
u any financial interests in the Toronto 
Npanies? 

Mr. Perry: I know of none, sir. I think that 
2re are no interlocking financial interests as 
tween one airport operator and another. 


Mr. Forrestall: And no interlocking direc- 
ates in Toronto? 


Mr. Perry: No interlocking directors. 


Mr. Forrestall: Do you think your members 


uld be prepared to declare the absolute 
nership of the companies, or do they do 
? 


s in their annual report to the Department 
‘Transport? 


Mr. Perry: That is correct, sir. 
Mr. Forrestall: And the list of directors. 
Mr. Perry: I believe they do, yes, sir. 


Mr. Forrestall: I see. What would the reac- 
4 of your member associations be to the 
lal accepted municipal formula of control 
Profits? Let us say that from time to time 
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M. Forrestall: Il n’y a pas de mal a bien 
soigner ses intéréts personnels, monsieur 
Perry. 


M. Perry: Je sais. 


M. Forrestall: Est-ce que certaines des com- 
pagnies de votre Association sont des sociétés 
publiques inscrites & la Bourse? 


M. Perry: Pas 4 ma connaissance. 


M. Forrestall: Je comprends qu’il vous 
serait peut-étre un peu difficile de répondre a 
quelques-unes des questions que j’ai a Vesprit, 
mais vous parlez d’un permis permanent, ce 
qui constituerait une étape importante. Ce 
serait une innovation de grande portée. Est-ce 
que vous pourriez me dire si votre Associa- 
tion serait disposée a déclarer les intéréts 
financiers qu’elle détient dans vos diverses 
compagnies? 


M. Perry: Certainement. A compter d’au- 
jourd’hui, nous allons remettre au ministére 
des Transports un relevé financier annuel qui 
révéle tout. 


M. Forrestall: Y compris la propriété? 


M. Perry: Oui, 
propriété. 


monsieur, y compris la 


M. Forrestall: Savez-vous si certains direc- 
teurs de certaines de vos compagnies ont des 
intéréts financiers dans d’autres compagnies 
au. Canada? Autrement dit, avez-vous des 
intéréts financiers dans des compagnies de 
Toronto? 


M. Perry: Pas que je sache. Je crois qu’il 
n’y a pas dintéréts financiers créant conflit 
entre un entrepreneur a Jlaéroport et un 
autre. 


M. Forrestall: Et personne qui soit membre 
de plusieurs conseils d’administration a 
Toronto? 


M. Perry: Non. 

M. Forrestall: Est-ce que vos membres 
seraient disposés a faire connaitre tous les 
propriétaires des sociétés ou le font-ils dans le 
relevé annuel qu’ils adressent au ministére 


des Transports? 
M. Perry: Ils le font. 
M. Forresiall: Et la liste des dirigeants? 
M. Perry: Je crois que si. 


M. Forrestall: Je vois. Quelle serait la réac- 
tion de vos membres a la formule normale 
municipale du contréle des bénéfices. Disons 
que de temps a autre, on établit le taux d’in- 
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[Text] [Interpretation] 
they establish rates of return on your invest- térét sur vos investissements. Vous opinez 
ment. You are nodding your head. bonnet. 

Mr. Perry: Yes, we would be prepared. M. Perry: Oui, nous accepterions. 


Mr. Forrestall: You would be prepared to M. Forrestall: Vous seriez disposés a col 
go before—as I understand is the case in paraitre—comme c’est le cas, je crois, en No 


Nova Scotia a board of public utilities... velle-Ecosse—devant une régie Vutil 
publique. 

Mr. Perry: Correct, sir. M. Perry: Oui. 

Mr. Forrestall; ...to which from time to M. Forresiall: ...a laquelle il faudra vo 
time you would have to apply for rate and adresser de temps en temps pour faire mo 
tariff structure changes... fier le baréme de vos prix... 

Mr. Perry: Correct. M. Perry: C’est exact. | 

Mr. Forrestall: ...and to whom you would M. Forresiall: ...et a laquelle vous devr 
have to declare your total operational cost remettre la ventilation entiére de vos fri 
breakdown, and so on. d’exploitation, etc. 


Mr. Perry: We do this at the present time M. Perry: Nous envoyons un tel relevé et 
to both the provincial regulatory authorities la régie provinciale et au ministére des Trar 
and the Department of Transport. We have ports. Nous avons da justifier notre deman 
had to justify our request for a rate increase, d’augmentation du tarif. Et nous avons | 
and in that case we have had to present a alors exposer toutes les raisons pour lequell 
complete brief on the reasons why we needed nous avions besoin d’une augmentation © 
this rate increase because we were not getting tarif, car, a notre avis, nos placements © 
as we felt, a satisfactory return on our in- nous rapportaient de profits satisfaisants. 
vestment. 


Mr. Forrestall: Is that true? I suppose that M. Forrestall: Est-ce vrai? Je suppose q 
would be true. Every province, I suppose, oui. Chaque province, j’imagine, a un contr¢ 
would exercise that type of control? du genre. 


Mr. Perry: Oh, yes, the same as gas lines, M. Perry: Oui, monsieur, tout comme po 
oil pipelines, Bell Canada. We are all, I would les exploitants de gazoducs et d’oléoducs, 
say, in the same bracket. We are all fran- pour la Compagnie de Téléphone Bell. 
chised operators and perpetual operators, and dirais que nous sommes tous dans le mét 
we would like to feel that we can be sac. Nous détenons tous des permis perir 
classed—and should be classed—the same as nents d’exploitation. Nous voudrions étre tr. 
these other public utilities, and not just for a tés—et devrions étre traités—sur le mél 
period of so many years. pied que ces autres services d’utilité publig 

et non pas simplement pour un nombre déf 
d’années. 

This would apply even to Air Canada Cela s’appliquerait méme a Air Cana 
today. They have got to abide by perpetual aujourd’hui. Il faut qu’Air Canada se munis 
licence and they have got to give satisfactory d’un permis permanent et donne un serv. 
service, the same as TransCanada PipeLines satisfaisant, tout comme Trans-Canada Pipe 
Limited or Interprovincial Pipe Line Co. or nes Limited, Interprovincial Pipe Line Co. 
Bell Canada. la Compagnie de Téléphone Bell. 


Mr. Forrestall: In Montreal it appeared, or M. Forrestall: A Montréal, certains d’en 
at least some of us were left with the impres- nous avons eu l’impression que toute int 
sion, that any intrusion on your present sion dans vos dispositions ou engagemél 
arrangements or commitments to the Depart- actuels envers le ministére des Transpo’ 
ment of Transport might necessitate your pourrait peut-étre vous libérer de lobligati 
movement away from the obligation to pro- d’assurer un service de vingt-quatre heul 
vide 24-hour service, if there were intrusions. par jour, si intrusions il y a. Je présume do 
I would assume that this is something that que c’est la un engagement que les membi 
your member associations have—Mr. Horner de votre association ont contracté—M. Hort 
asked about this. Do I understand it correctly a posé la question. Si j’ai bien compris, t€ 
that all of your member associations would be vos membres seraient disposés 4a mainte! 


-février 1970 


Texte | 


epared to continue to give the assurance or 
e guarantee that they would provide 24- 
ur service even if there was a splitting and 
motion away from... 


Mr. Perry: Correct, sir. We realize that in 
rforming these services we are tied in with 
other carrier and sometimes that carrier, 
e to conditions beyond its control, does not 
untain a schedule. In that case, we have 
reed to be there, and we will to the best of 
r ability, to furnish that service at an 
‘egular hour. 


Mr. Forrestall: I have one quick question. 
‘u mentioned also that there should be uni- 
ety in this type of agreement right across 
nada. Did you discuss at your meetings or 
2 your member associations unanimous in 
ur acceptance of a principle of uniformity 
‘agreement across the country? 


r. Perry: Definitely, sir. 


Mr. Forrestall: Tariffs and dues or pay- 
nts, irrespective of whether an airport was 
30, or 10 miles from a city? 


Mr. Perry: Quite right, yes, sir. 


[The Chairman: Mr. Givens. 


| 
Mr. Givens: Mr. Perry, I would just like to 


you a few questions that are really 
related one to another but things that have 
hhered me over a period of time. As a pre- 
'e to these questions let me say that if you 
‘’ require a testimonial for the caliber of 
vice that you render I will be prepared to 
‘e you one. I think your service is of a very 
hh calibre regardless of whether this Com- 
ttee decides to put in a taxicab stand of not. 
ttee decides to put in a taxicab stand of not. 
lave always been impressed by it. Like 
€rs, On one or two occasions at peak peri- 
I have been a bit irritated but one has to 
oo the problems with the way you 
fe to do your work. 


‘here is one question I want to ask you. 
st of all, generally speaking, are the prob- 
‘s of ground transportation at Toronto 
srnational generally similar to the kind of 
blems at Dorval? What are the similarities 
what are the dissimilarities? 

fr, Perry: There are similarities with the 
eption that in Montreal we are located at 
largest airport on the Atlantic seaboard 
» we are confronted with a large number 
liversions over a period of a year, diverted 
is-Atlantic aircraft that ordinarily should 
into New York City and they cannot get 
| 21501—23 
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[Interprétation] 


Vassurance ou la garantie d’un service de 
ving-quatre heures, méme s’il y a partage ou 
dérogation... 


M. Perry: Oui, monsieur. Nous constatons 
qu’en assurant ces services, nous sommes liés 
a un autre transporteur, qui, parfois, en 
raison de conditions qui échappent a son con- 
trdéle, ne peut maintenir son horaire. Dans ces 
cas-la, nous avons convenu de prendre la 
reléve et nous ferons du mieux que nous pour- 
rons pour assurer le service a une heure non 
prévue. 


M. Forrestall: Une bréve question. Vous 
aveZ mentionné aussi qu’il devrait y avoir 
une certaine uniformité dans ce genre d’en- 
tente de part et d’autre du Canada. En avez- 
vous discuté lors de vos réunions, ou est-ce 
que vos membres sont unanimes a accepter le 
principe de l’uniformité des ententes A travers 
le Canada? 


M. Perry: Certainement, monsieur. 


M. Forrestall: Sur le tarif et les cotisations 
ou paiements, peu importe si l’aéroport se 
trouve a 10, 27 ou 30 milles de la ville? 


M. Perry: Oui monsieur, c’est exact. 
Le président: Monsieur Givens. 


M. Givens: Monsieur Perry, j’aimerais tout 
simplement vous poser quelques questions qui 
n’ont pas de rapport, mais qui me préoccu- 
pent depuis un certain temps. Je tiens a vous 
dire, en guise de préambule a mes questions, 
que si jamais vous avez besoin d’une lettre de 
recommandation sur la qualité de votre ser- 
vice, je serai prét A vous en donner une. Je 
crois que votre service est de trés haute qua- 
lité, que le Comité décide ou non d’établir un 
poste de taxi. J’ai toujours été impressionné 
par le service. J’ai eu lieu, comme d’autres, de 
m’emporter, en une ou deux occasions, aux 
heures d’affluence, mais il faut comprendre 
les difficultés auxquelles vous devez faire 
face. 


Il y a une question que je veux vous poser. 
D’abord, en général, est-ce que vos problémes 
de transport au sol a l’Aéroport international 
de Toronto ressemblent aux problémes que 
vous avez a Dorval? En quoi se ressemblent- 
ils et en quoi différent-ils? 


M. Perry: Je dirais que ce sont les mémes, 
sauf que, 4 Montréal, nous sommes au plus 
grand aéroport, a proximité de la cédte de 
lAtlantique et nous devons parer 4 un grand 
nombre de détournements au cours d’une cer- 
taine période de l’année, des avions transatlan- 


tiques, par exemple, qui normalement atterri- 
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[Text] 

into Washington, or cannot get into Baltimore 
or to Boston. I think our percentage of divert- 
ed aircraft in Montreal is much higher than 
Toronto. 

The other dissimilar problem is climatic 
conditions. Our snowfall there is much great- 
er than it is here and that, of course affects 
vehicular traffic for the best part of four 
months a year. However, under normal con- 
ditions, I would say from April 1 through to 
November, conditions faced by both compa- 
nies are very similar. 


Mr. Givens: Thank you. When my colleague 
Mr. Trudel, asked what you have done about 
trying to find out how many people are 
aboard the airplanes, your reply to him was 
in the nature of a quotation or a paraphrase 
of an answer that an official gave you... 


Mr. Perry: Correct. 


Mr. Givens: ...which I thought was par- 
ticularly silly: “Once the passenger is down 
the ramp we have nothing more to do with 
hin 

Mr. Perry: That is correct. 


Mr. Givens: We know that when you get on 
an aircraft, the stewardesses always have a 
count, so what this official told you is not 
true. Would it not be possible when a count 
like this is taken, having regard to the fact 
that today we have telex and other forms of 
communicaton, just to give you, ‘Flight 893, 
72 passengers arriving in Toronto, such and 
such a time’? It would seem to me to be the 
easiest thing in the world. 


Mr. Perry: We have mentioned that, it is, 
sir, in my opinion. I travel a great deal by air, 
even on short jumps from New York to Mont- 
real in one hour. 


Mr. Givens: Do you intend to do anything 
further about this to be able to get action? 


Mr. Perry: Oh, yes, now that Mr. Pratt has 
set up a new department. He realizes appar- 
ently from this survey made by an American 
efficiency organization that there is vast room 
for improvement to passenger services. I do 
not think this party will be appointed official- 
ly until May 1, but as soon as he has been 
appointed I can assure you he will receive a 
letter from this Association requesting an 
interview at the very earliest date to discuss 
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[Interpretation] | 
raient A New-York, mais ne peuvent atteind: 
Washington, Baitimore ou Boston. Je cro 
que le pourcentage d’avions détournés st 


Montréal est plus grand qu’a Toronto. | 

L’autre différence, ce sont les conditior 
atmosphériques consécutives, les conditio1 
climatiques. Nous avons beaucoup plus ¢ 
neige la-bas qu’ici, ce qui nécessairemel 
entrave la circulation routiére pendant 4 bor 
mois de V’année. Toutefois, pendant les cond: 
tions normales, disons du 1°" avril au mois ¢ 


novembre, les deux compagnies doivel 
ceuvrer dans des conditions a peu _ pr 
identiques. | 


M. Givens: Merci. En réponse a mon coll’ 
gue, M. Trudel, qui vous interrogeait sur l 
démarches que vous aviez entreprises pol 
essayer de connaitre d’avance le nombre ( 
gens se trouvant a bord des avions, vous avi 
cité ou paraphrasé la réponse d’un fonctior 
naire...que j’ai trouvé plutot dans ce set 


qu’une... 


| 
| 


M. Perry: C’est juste. | 


M. Givens: ...que j’ai trouvée assez rid 
cule, «Une fois que le voyageur a quitté 
rampe, nous n’avons plus a nous occuper ¢ 


lui.» | 


M. Perry: C’est exact. 


M. Givens: Nous savons que [l’hdtes 
dénombre toujours les passagers; alors, ce ql 
ce fonctionnaire vous a dit n’est pas vrai. Ma 
ne serait-il pas possible, si on fait ainsi 
compte, vu que nous avons aujourd’hui 
Télex et d’autres moyens de télécommunic 
tions, de vous télégraphier un message commn 
celui-ci: «Vol n° 893, 72 voyageurs arrivent 
Toronto a telle heure»? Il me semble que ' 
serait la chose la plus simple du monde. 


M. Perry: Nous l’avons mentionné, et 
crois aussi que ca le serait. Je voyage bea 
coup par avion, méme pour des voyages-éclé 
de New York 4 Montréal en une heure. 


M. Givens: Est-ce que vous avez Vintenti 
de poursuivre vos démarches pour obtenir d 
résultats?. 


M. Perry: Oh oui, maintenant que M. Pré 
a établi un nouveau service. Il semble 
rendre compte, aprés l’étude faite par 
bureau américain d’études sur lefficacité d 
entreprises, qu’il y aurait beaucoup a ameéli 
rer au service-voyageurs. Je ne crois pas @) 
la nomination se fasse officiellement avant 
1°7 mai, mais du moment que la nominati 
sera faite, je puis vous assurer qu’il recev 
une lettre de notre Association lui demanda 
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rays and means of collectively better serving 
re general public. 


| Mr. Givens: Is there any particular reason 
our cars are not radio controlled? Would it 
ot give you more flexibility if they were? 


Mr. Perry: We experimented with radio- 
mtrol vehicles and the experiment 
‘as not satisfactory. Possibly we did not buy 
te right equipment, but we had a lot of 
lilures with tubes and so forth and we dis- 
mtinued it. 


‘Mr. Givens: You do not figure it would give 
tu more flexibility if you had radio control? 


‘Mr. Perry: I would say if it functioned 100 
pr cent it would give us more flexibility. 


‘Mr. Givens: Do private cars coming to and 
~parting from the airport interfere in any 
ay with your. operations at Toronto 
ternational? 


Mr. Perry: I cannot quote Toronto Interna- 
mal but they do in Montreal owing to the 
ct that the space allocated to us today is 
‘actly the same as it was in 1961 and we 
‘ve outgrown that area. We have requested 
at the Department of Transport review get- 
ig us better facilities in order that we may 
erate our vehicles to better serve the 
tblic. 


Mr. Givens: In view of the fact you have 
dicated that you have peak periods which 
e very difficult to determine beforehand, 
duld not a taxicab stand at Toronto Interna- 
mal give you a greater degree of flexibility 
an you now have as a supplemental effort? 
| 
Mr. Perry: I cannot speak for Toronto 
ternational but in so far as Montreal is 
ncerned I have dealt with that particular 
bject in a separate memorandum to this 
mmittee. We have made representation to 
2 Department of Transport in writing fol- 
Wing the violent occurrence which took 
ace in Montreal where our vehicles were 
rnt, bombed with Molotov cocktails, and 
lere there was heavy damage to our garage. 
2 took the position that if these independ- 
{ taxicab operators want to exploit this air- 
tt traffic, in order to prove it once and for 
We will go along with the suggestion of 
> Department and agree to a common stand 
the airport. I have made a recommenda- 
n that with the approval of the Chairman I 
1 deal with later. 
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une entrevue au plus tot pour discuter par 
quels moyens nous pourrions tous ensemble 
mieux servir le public. 


M. Givens: Est-ce qu’il y a une raison parti- 
culiére pour ne pas contréler vos véhicules 
par radio. Est-ce que cela ne vous donnerait 
pas plus de souplesse? 


M. Perry: Nous avons fait l’expérience des 
véhicules contrélés par radio, mais Vexpé- 
rience n’a pas été probante. Peut-étre 
n’avions-nous pas acheté le matériel, car 
nous avons eu des pannes, des lampes ont 
sauté, etc, et nous l’avons abandonné. 


M. Givens: Vous ne croyez pas que la radio 
vous donnerait plus de jeu. 


M. Perry: Je dirais que oui, si son fonction- 
nement est parfait. 


M. Givens: Est-ce que les véhicules particu- 
liers qui arrivent 4 l’aéroport ou en partent 
nuisent de quelque facon a votre activité A 
V’aéroport international de Toronto. 


M. Perry: Je ne saurais vous le dire pour 
Toronto, mais c’est le cas 4 Montréal, étant 
donné que JVespace qui nous est alloué 
aujourd’hui est exactement le méme qu’en 
1961 et que cet espace est maintenant trop 
petit. Nous avons demandé au ministére des 
Transports d’étudier la possibilité de nous 
donner de meilleures installations afin de 
pouvoir mieux servir le public. 


M. Givens: Vu le fait que vous avez indiqué 
l’existence de périodes de pointe difficiles a 
prévoir, est-ce qu’un poste de taxis a l’aéro- 
port international de Toronto ne vous permet- 
trait pas mieux de suffire a la tache que 
vous n’y réussissez par votre effort de 
surcroit? 


M. Perry: Je ne saurais vous dire ce qu’il 
en est pour |’aéroport international de Toron- 
to, mais pour ce qui est de Montréal, j’ai 
traité de ce sujet-la dans un autre mémoire 
adressé au Comité. Nous avons formulé des 
instances par écrit auprés du ministére des 
Transports, a la suite de la violence qui a 
éclaté a Montréal, alors que nos véhicules ont 
été incendiés, bombardés 4 coups de coquetels 
Molotov, et quil y a eu beaucoup de dégats 
au garage. Nous avons décidé, si les taxis 
indépendants veulent exploiter ce service de 
transport aux aéroports afin de se donner 
raison une fois pour toutes, de souscrire a la 
proposition du ministére visant a établir un 
poste en commun a l’aéroport. J’ai formulé 
une recommandation a cet égard dont je vous 
parlerai plus tard, avec la permission du 
président. 
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[Text] 
Mr. Rock: Mr. Chairman, would this be 
Murray Hill or the Association? 


The Chairman: No. They are talking about 
Montreal, Murray Hill. 


Mr. Givens: Metro Toronto today is 240 
square miles in area, do you think that you 
might give an up-to-date review on why there 
cannot be terminals other than the Royal 
York Hotel one, so that if a person lives in 
the far reaches of Metro, he does not have to 
go down to the Royal York to get a bus to go 
to the airport? 


Mr. Perry: I do not desire to deal with that 
specific question because I am not qualified. I 
think it is a matter which directly concerns 
the licenced operators here in Toronto and I 
think they are the ones to answer a question 
of that nature. 


Mr. Givens: Are the licencees going to be 
here, Mr. Chairman? Do you have Air Termi- 
nal listed? 


The Chairman: Air Terminal will be here 
this afternoon. 


Mr. Givens: All right. Thank you very 
much. My other questions are of similar 
nature. 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, on a point of 
clarification, I just wonder whether I under- 
stood Mr. Perry correctly when he mentioned 
the result of a suggestion made to him by the 
Department. Might I just ask quickly, has the 
Department of Transport suggested to you in 
writing or verbally that there should be a 
common stand in Montreal? 


Mr. Perry: Oh, yes. 


Mr. Forrestall: Would you tell the Commit- 
tee when this suggestion was made? 


Mr. Rock: He made it to the Department. 


Mr. Perry: Oh, no. It originated with the 
Department of Transport. They are the ones 
who made the suggestion. Our agreement 
with the Department of Transport states that 
we will operate at the airport a stand for 
motor coaches, limousines, private cars for 
hire and metered taxicabs. We have never 
complied with that particular phase of our 
agreement because it has been impossible for 
us to acquire meter taxicab licences from the 
Municipality of Dorval. However, we are 
willing, and I have so stated, and we would 
implement it tomorrow and would have done 
it months ago, but once the Department were 
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M. Rock: Monsieur le président, est-ce qu 
ce sera ]’Association ou la Murray Hill ? | 


Le président: I] s’agit de la Murray Hill, 
Montréal. | 


M. Givens: La région métropolitaine ¢ 
Toronto couvre 240 milles carrés de superi 
cie. Croyez-vous que vous pourriez faire ur 
étude a jour sur la possibilité d’établir d’ai 
tres terminus que l’hétel Royal York? Ains 
ceux qui demeurent aux extrémités de . 
banlieue, n’auront pas a descendre jusqu 
Vhotel Royal York pour prendre l’autobus. 
destination de laéroport. 


M. Perry: Je n’ai pas l’intention de discut 
de ces questions, car je n’ai pas la compétem 
pour le faire. Je crois que c’est la une que 
tion qui intéresse directement le détenteur ¢ 
permis, ici, A Toronto, et je crois que c’est 
lui de répondre a des questions de ce genre. 


M. Givens: Est-ce que le détenteur dc 
comparaitre, monsieur le président? Vot 
liste mentionne-t-elle Air Terminal? 


Le président: Oui, cet aprés-midi. 


M. Givens: Trés bien. Merci beaucoup. M: 
autres questions sont de méme nature. 


M. Forrestall: Monsieur le président, je n 
demande, pour éclaircir un point, si j’ai bic 
compris les propos de M. Perry quand il 
exposé la réaction qu’a suscitée sa suggestic 
au Ministére. Puis-je simplement lui dema! 
der si le ministére des Transports lui a don 
a entendre, par écrit ou oralement, qu 
devrait y avoir un poste en commun 
Montréal. 


M. Perry: Oh, oui! 


M. Forrestall: 
quand? 


Pourriez-vous nous di 


M. Rock: Il l’a faite au ministére. 


M. Perry: Oh, non. La suggestion provene 
du ministére des Transports. C’est le ministe 
qui Va suggérée. La convention que no 
avons passée avec le ministére des Transpor 
nous confie Vexploitation, a 1’aéroport, a” 
poste pour les autobus, les limousines, 1 
automobiles privées de louage, et les taxim 
tres. Nous n’avons jamais pu appliquer cet 
disposition de notre convention, car il nous 
été impossible d’obtenir des permis de ta? 
métres de la municipalité de Dorval. Tout 
fois, nous sommes consentants, je l’ai dit, 
nous le ferions dés maintenant, et nous Va 
rions méme fait il y a des mois, mais dés 4 
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ppraised of the fact that this Committee was 
oing to make an investigation they requested 
s to hold everything in abeyance until you 
entlemen had submitted your report. 


(The Chairman: Mr. Thomas. 


'Mr. Thomas (Moncton): Mr. Perry your brief 
very challenging, very interesting because 
» me at least it presents a whole new 
oproach to the concept of ground transporta- 
on control. However, because it is such a 
adical change it poses several questions. You 
ay that there are 62 companies in Canada 
‘ho furnish passenger services. I suppose you 
ce referring here to what you might call the 


iclude independent taxicab companies. 


|\Mr. Perry: No, sir, the prime contractor 
censed by the Department of Transport. 

| 

‘Mr. Thomas (Moncton): Yes. Referring to 
us first meeting in January, how many of 
ie 62 companies were represented? First of 


1, how many of these 62 companies are 
embers of your Association? 


Mr. Perry: At the present time I believe 23. 


Mr. Thomas (Moncton): Twenty-three out 


| sixty-two. 
Mr. Perry: Yes, sir. 


‘Mr. Thomas (Moncton): How many of the 
} members were represented at this meeting? 


‘Mr. Perry: Every one of them. 


Mr. Thomas (Moncton): Twenty-three were 
presented. In your opening paragraph you 
y, “in the opinion of the majority of the 
embership” and that would seem to indicate 
though you only have 23 members and they 
ere all present at this meeting evidently 
ey did not all agree on this type of 
)proach; you say, “the majority”. With such 
Yadical proposal, radical innovation, do you 
el that your Association really represents 
ie thoughts of these 62 carriers across the 
untry? 


‘Mr. Perry: Yes, it certainly does. What you 
‘ve quoted there is correct, but it is not in 
tual fact what took place. Everyone who 
tended the meeting supported the views of 
e Association and subsequent to preparing 
ds brief every one of these members was 
Tnished a copy of this brief and asked to 
bmit any suggestions or recommendations 
ey felt should be included. So everyone had 
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le ministére a su que le Comité allait faire 
une enquéte, il nous a demandé de tout sus- 
pendre jusqu’a ce que vous ayez présenté 
votre rapport. 


Le président: Monsieur Thomas. 


M. Thomas (Moncton): Monsieur Perry, 
votre mémoire est des plus intéressant et 
constitue un véritable défi, car, pour moi, il 
présente une toute nouvelle conception du 
contréle du transport au sol. Cependant, 
comme il propose des changements si radi- 
caux, il souléve plusieurs questions. Vous 
dites qu'il y a 62 compagnies au Canada qui 
assurent de tels services. J’imagine qu’ici, 
vous voulez parler de ce qu’on pourrait appe- 
ler le principal entrepreneur. Ca ne comprend 
pas les sociétés indépendantes de taxis. 


M. Perry: 
détenant un 
Transports. 


Non, le premier entrepreneur 
permis du ministére’ des 


M. Thomas (Moncton): Oui. Vous avez aussi 
parlé de cette premiére réunion au mois de 
janvier. Combien de ces 62 compagnies 
étaient représentées. Tout d’abord, sur ces 62 
compagnies, combien sont membres de votre 
Association? 


M. Perry: 
M. Thomas (Moncton): 


23, en ce moment, je crois. 


23: Supny-625 


M. Perry: Oui. 


M. Thomas (Moncton): Combien de ces 23 
membres étaient représentés a cette réunion? 


M. Perry: ‘Tous. 


M. Thomas (Moncton): 
représentés? 

Vous dites, dans votre alinéa d’introduction, 
«de Vavis de la majorité des membres»; cela 
semble indiquer que, méme si vous ne comp- 
tez que 23 membres et qu’ils assistaient tous a 
cette réunion, ils n’étaient pas tous d’accord 
sur ce genre d’attitude parce que vous parlez 
de la «majorité». Comme il s’agit d’une pro- 
position aussi radicale, d’une innovation radi- 
cale, croyez-vous que votre Association repré- 
sente la pensée de ces 62 transporteurs au 
Canada? 


Les 23 y étaient 


M. Perry: Oui, certainement. Ce que vous 
avez cité est juste, mais ce n’est pas ce qui 
s’est produit effectivement. Tous ceux qui 
étaient la, a cette réunion, ont appuyé le point 
de vue de Il’Association, et aprés qu’on eut 
préparé ce mémoire, chacun des membres en 
a recu copie, avec priére de faire toute sug- 
gestion ou recommandation qui, d’aprés lui, 
devrait y étre ajoutée. Tous ont donc eu l’occa- 
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an opportunity following the general meeting 
to correct what has been stated herein. 


Mr. Thomas (Moncton): Have the other 39 
carriers, or whatever it is, been approached 
and invited to join your Association? Have 
they been informed of what you are 
proposing? 


Mr. Perry: They were informed of the pur- 
pose of this Association; advised of the initial 
meeting in Ottawa; some could attend; some 
could not, and some did not even reply, from 
the very, very small centres. We thought the 
initial representation was very gratifying, 
because it is quite obvious an association that 
has been in existence for five, ten or twenty 
years has a lot more members than it had at 
its initial meeting. 


Mr. Thomas (Moncton): This is very true, 
Mr. Perry, I am just trying to arrive at a 
conclusion. If this proposal should go through, 
I think you would agree that it would require 
some sort of support right across the country. 
Will these people who are not members be 
sent a copy of your brief so they will know 
what you are proposing? 


Mr. Perry: Yes. 


Mr. Thomas (Moncton): What type of 
licences—I know there are varied licences 
because there are so many regulatory 
authorities—do these carriers hold. now? For 
example, in your case it is not a public carri- 
er licence? 


Mr. Perry: We hold licences from the pro- 
vincial government regulatory authority. 


Mr. Thomas (Moncton): Do you know about 
the general practice of the other members? 


Mr. Perry: I believe this practice prevails 
in all of the ten provinces applying both to 
passenger service and to trucking, any users 
of the highway common carrier service. 


Mr. Thomas (Moncton): What you are 
suggesting here is that you would be issued 
with the same type of licence as any other 
public carrier. For intra-provincial hauling 
you would need only a provincial licence, but 
for example if you wanted interprovincial 
transport—if you had to carry a passenger 
from Dorval to Malton for some reason—then 
this would have to come probably under the 
new section of the proposed National Trans- 
portation Act. 


Mr. Perry: That would come under Section 3 
as and when it is promulgated. 
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[Interpretation] | 
sion, aprés Passemblée générale de rectifier | 
qui avait été déclaré dans le mémoire. 


M. Thomas (Moncton): Est-ce que les autr 
39 transporteurs ont été invités a se joindre 
votre Association? Est-ce qu’ils sont au co 


rant de ce que vous proposez? 


M. Perry: On leur a fait connaitre le but « 
l’Association. On leur en a fait part de 
premiére réunion qui a eu lieu a Ottawa. Ce 
tains ont pu s’y rendre, d’autres, pas. Certai 
n’ont méme pas répondu, ceux qui venaie 
de trés petits centres. Nous étions d’avis qu’ 
tel nombre de représentation a la premié 
réunion était des plus encourageants, par 
qu’une association qui existe depuis cing, d 
ou vingt ans a beaucoup plus de membr 
qu’elle n’en avait au cours de sa premieé 
réunion. 


M. Thomas (Moncton): C’est tout a f 
juste, monsieur Perry. J’essaie tout simpl 
ment de tirer une conclusion. Si cette propo: 
tion devait étre adoptée, il faudrait alors 1 
appui a travers le pays. Est-ce que vous fer 
parvenir une copie de votre mémoire 4a cel 
qui ne sont pas membres, afin qu’ils sachent 
quoi s’en_ tenir? 


M. Perry: Oui. 


M. Thomas (Moncton): Je sais quil y 
différents genres de permis parce qu'il y 
tant d’autorités compétentes, mais quel gen 
de permis détiennent maintenant ces trar 
porteurs? Dans votre cas, par exemple, il | 
s’agit pas d’un permis de voiturier publi 


M. Perry: Nous sommes détenteurs 
permis du gouvernement provincial. 


M. Thomas (Moncton): Savez-vous que. 
est la pratique, en général, des autres mel 
bres? 


M. Perry: Je pense que la pratique préva 
dans les dix provinces, pour ce qui est du sé 
vice voyageurs et du camionnage, tout usag 
du service routier de voituriers publics. 


M. Thomas (Moncton): Ce que vous dit 
c’est que vous auriez le méme genre 
permis que tout autre transporteur publ 
Pour le transport dans une province, i 
faut qu’un permis provincial, mais pour 
transport entre les provinces—si, pour qu' 
que raison, vous deviez transporter un Past 
ger de Dorval 4 Malton—alors, cela reléver: 
saus doute de la nouvelle disposition de la 
nationale sur les transports a létat de projet 
il , Bee 


M. Perry: quand 


promulgue. 
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Mr. Thomas (Moncton): Have you had some 
discussions with provincial authorities on 
whether they are agreeable to this type of 
‘proposal? Would they license your taxis as 
public carriers the same as they would a bus? 


_ Mr. Perry: We have not discussed this 
problem with the provincial authorities. In 
other words we have held these licences for 
the best part of 30 years, and they have con- 
‘tinued from year to year to year; we have 
‘mever had a cancellation of one of our 
‘permits. 


Mr. Thomas (Moncton): No, I realize that, 
but what you are asking now would be a 
different type of licence, would it not? It 
would be similar to a public carrier, to a bus? 
| 

Mr. Perry: No. Similar except that in 
coming under the Department of Transport 
When you are dealing with a matter of a 
concession we think it should come under a 
regulatory authority that is a licensing 
authority. That is how we feel. Not that there 
is any political pressure brought on the 
Department of Transport, but we felt that it 
was timely that such a suggestion be consid- 
ered. I have read and heard that it is possible 
that the government might set up a Crown 
corporation in which case the licence would 
emanate from that Crown corporation, as long 
as we held a licence from the provincial 
regulatory authorities. 


| Mr. Thomas (Moncton): I gather from an 
answer you gave to a previous questioner that 
you are not asking for an exclusive carrier 
licence; that is, are you suggesting that possi- 
bly the provincial authorities might license 
two carriers or you are suggesting there be a 
prime contractor? 


Mr. Perry: Absolutely exclusive. 


Mr. Thomas (Moncton): But you would still 
agree to permit taxicabs to operate? 


_ Mr. Perry: So far as our own company is 
concerned as we do not furnish metered taxi- 
cabs and are unable to procure the licences 
for that type of vehicle, we will not stand in 
the way of a contemplated service that is 
assumed to be in the public interests. So far 
aS our company is concerned, we have no 
Mbjection to the establishment of that 
7ommon stand on the airport. 


Mr. Thomas (Moncton): Even though you 
we representing Murray Hill primarily—this 
S my last question, Mr. Chairman—you are 
ulso here in a dual capacity speaking for the 
| 
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M. Thomas (Moncton): Est-ce que vous avez 
eu des entretiens avec les autorités provincia- 
les pour savoir si elles acceptent ce genre de 
proposition? On accordera des permis a vos 
taxis en tant que transporteurs publics, tout 
comme on fait pour les autobus. 


M. Perry: Nous n’avons pas parlé de ce 
probleme avec les autorités provinciales. 
Autrement dit, nous détenons ces permis 
depuis prés de 30 ans et on les a toujours 
maintenus d’année en année; nous n’avons 
jamais vu un permis annulé. 


M. Thomas (Moncton): Non, je sais, mais ce 
que vous demandez maintenant, ce serait 
plutdt un tout autre genre de permis, n’est-ce 
pas? Il serait plutdt analogue a celui d’un 
transporteur public ou d’un autobus. 


M. Perry: Analogue, sauf que, plutét que de 
relever du ministére des Transports, comme il 
S’agit d’une concession, nous croyons que cela 
devrait plut6t relever d’une régie qui émet- 
trait des permis. Non pas qu’il y ait des pres- 
Sions politiques exercées aupres du ministére 
des Transports, mais nous étions d’avis qu’il 
serait bon de faire une telle proposition. J’ai 
lu et entendu qu’il est possible que le gouver- 
nement constitue une société de la Couronne. 
Alors, les permis seraient émis par cette 
societé de la Couronne, pourvu que nous déte- 
nions un permis des autorités provinciales 
responsables. 


M. Thomas (Moncton): Vous avez répondu 
plus tot a une autre question que vous ne 
demandiez pas un permis de transporteur 
exclusif. Entendez-vous par 1a que les autori- 
tés provinciales pourraient émettre des 
permis a deux transporteurs ou qu’il pourrait 
y avoir un entrepreneur principal? 


M. Perry: Exclusif absolument. 


M. Thomas (Moncton): Mais vous seriez 
toujours d’accord pour qu’on autorise les taxis 
a faire le service. 


M. Perry: Pour ce qui est de ma propre 
compagnie, comme nous ne fournissons pas de 
taxis a taximétre et ne sommes pas en mesure 
d’obtenir des permis pour ce genre de véhicu- 
les, nous ne nous opposerons pas a un service 
jugé étre dans l’intérét du public. Donec, pour 
ce qui est de notre compagnie, nous ne nous 
opposerons pas a ce qu’on établisse un poste 
en commun a l’aéroport. 


M. Thomas (Moncton): Mme si vous repré- 
sentez essentiellement Murray Hill—c’est ma 
dernicre question, monsieur le président— 
vous parlez aussi au nom de 1]’Association. Les 
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Association. What about other members of 
your Association who may have a metered 
franchise, are they requesting that this be an 
exclusive service? 


Mr. Perry: I cannot express an opinion for 
the membership on that particular question. 


Mr. Thomas (Moncton): This is very vital, 
is it not, because the Association is asking for 
this so we should know what they want. 


Mr. Perry: I think our brief states “exclu- 
sively”, that they be the designated carrier 
exclusively. 


Mr. Thomas (Moncion): Yes, to all airports, 
but what does exclusively mean? Does this 
mean for metered cabs, too, in a place, for 
example, like Toronto. 


Mr. Perry: Only when it can be proven I 
would say that the present carrier in a cer- 
tain locality should have metered taxicabs, 
such as ourselves. We will either furnish the 
metered taxicabs or we will not stand 
in the way of a metered taxicab service being 
available to the public. 


Mr. 
Perry. 


The Chairman: 


Thomas (Moncton): Thank you Mr. 


Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, most of my 
questions have been answered. However, I 
wanted to ask Mr. Perry about his earlier 
statement. In his brief he says that the 
Association would wish some _ additional 
assurances that they could continue to oper- 
ate, in perpetuity I suppose. Do you really 
think there is something wrong with the 
system of calling for a new tender at the end 
of a ten-year period. For instance, if your 
contracts are ten-year contracts, do you think 
under the free enterprise system that it is 
unfair for the government to call for new ten- 
ders? Do you think it is unfair? 


Mr. Perry: I do, sir, if you classify our 
industry as a public utility the same as you 
have treated Bell Canada, the pipe lines, the 
airlines, and other common carriers, none of 
which have a terminating date to their oper- 
ating permits or licences. Our own Depart- 
ment of Transport or its affiliate, the Air 
Transport Committee, granted initially a 
licence to Canadian Pacific Airlines to con- 
duct one flight a day between Montreal and 
Vancouver. 


Mr. Skoreyko: I am aware of that. 
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autres membres de votre Association, qui ont. 
peut-étre une concession de taximétres,. 


4 


demandent-ils que ce soit un service exclusif? | 


| 


M. Perry: Je ne saurais parler au nom des 


membres sur cette question. i 
| 


M. Thomas (Moncton): C’est une question 
cruciale, n’est-ce pas? Comme l’Association 
demande cela, nous devrions savoir ce que | 
membres désirent. | 


/ 
M. Perry: Je pense que, dans notre 
mémoire, on dit «exclusivement», qu’ils soient 


désignés transporteurs exclusifs. | 
' 


M. Thomas (Moncton): Oui, a tous les aéro- 
ports. Mais qu’est-ce que «exclusivité>» signi- 
fie? Pour les taxis a taximétre aussi, disons 
dans un endroit comme toronto? | 


M. Perry: Seulement lorsqu’on peut prou- 
ver que le transporteur actuel, dans une loca- 
lité donnée, devrait avoir des taxis a taximeé- 
tre, comme nous, nous’ fournirons les 
taximétres ou alors, nous ne nous opposerons 
pas a ce que le service de taxi 4 taximetre soit 
A la disposition du public. 


M. Thomas 
monsieur Perry. 


beaucoup, 


(Moncton): Merci 


Le président: Monsieur Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, on a 
répondu déja a la plupart de mes questions. 
Seulement, je voulais poser une question a M. 
Perry au sujet de sa premiere déclaration. 
Dans son mémoire, il dit que l’ Association 
désirerait avoir plus d’assurance quelle 
pourra poursuivre son exploitation en perma- 
nence. Croyez-vous quwil y a quelque chose 
qui ne va pas avec le systéme d’appel d’oftres, 
a la fin d’une période de dix ans. Par exem- 
ple, si votre contrat est un contrat de dix ans, 
croyez-vous qu’en vertu du systéme de la libre 
entreprise, il serait injuste que le gouverne- 
ment refasse un appel d’offres? Croyez-vous 
que ce serait injuste? 


M. Perry: Oui, si vous considérez notre 
industrie comme un service d’utilité publique, 
tout comme vous l’avez fait dans le cas de la 
Bell Canada, les pipelines et autres transpor- 
teurs publics, et méme des lignes aeriennes, 
dont aucune n’a une date d’expiration de son 
contrat d’exploitation. Notre propre ministere 
des Transports ou sa filiale, le comité des 
transports aériens, a accordé tout d’abord un 
permis a la Canadian Pacific Airlines pour 
assurer un vol par jour entre Montréal et 
Vancouver. 


M. Skoreyko: Je suis au courant. 
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| Mr. Perry: That was not predicated on any 
experimental period of six months or ten 
years. It was a licence granted to furnish a 
common carrier service by air. 
f 
| 


_ Mr. Skoreyko: But there Bee. it Perry, 
other public utilities that could provide that 
kind of service, who may want an opportuni- 
‘ty to bid on these contracts. Once you have 
received a contract in perpetuity it just sim- 
‘ply means that the other competitor you may 
have in the City of Montreal, or anybody else 
“who may wish to participate in this kind of 
| thing, would have to go to some other city. I 
think we were talking about the free enter- 
‘prise system; and I think that there should be 


‘an opportunity for all Canadians to 
‘participate. 
Mr. Perry: Our provincial regulatory 


authorities have not taken that viewpoint; if 
you will review the licence of your highway 
passenger common carriers in Canada—due to 
the population in this country being approxi- 
eta, 22 million, we are sparsely populat- 
ed—they have only designated one carrier 
between two terminal points. In the United 
States you have in some instances two carri- 
ers but a larger population. But until the 
‘carrier, the designated authority to provide 
those services, fails to provide the service 
either through financial or mismanagement 
they will not cancel that permit, so long as he 
can prove beyond a question of a doubt, 
having regard for the revenue that he is 
obtaining, the expenses involved and the traf- 
fie potential, that is all the service he can 
furnish. They have so far abided by that 
viewpoint and have not cancelled in my opin- 
ion, and I have been in this industry since 
1922. I have no knowledge of any carrier—if 
there is anyone who has any idea that this is 
a lucrative business, our company is for sale; 
if he wants to get into the Montreal Airport 


business, he has access to this property. 


Mr. Forrestall: That is not what you told us 
in Montreal. There is no way in the world 
that you would sell it. 


| Mr. Perry: Well the President has changed 
ois mind since that occasion. 


| Mr. Skoreyko: Mr. Perry, are you aware, or 
could you tell this Committee when Murray 
Hill of Montreal or indeed the airlines’ carrier 
n Toronto, signed the first contract with the 
s0vernment? How many years ago? 


| 


Mr. Perry: I think in Montreal it goes back 


© sometime in early 1940. 
| 
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M. Perry: Ce n’est pas pour une période 
expérimentale de six mois ou dix ans; ce fut 
un permis accordé pour assurer un service 
public de transport aérien. 


M. Skoreyko: Mais, monsieur Perry, il y a 
dautres services d’utilité publique qui pour- 
raient aussi assurer ce genre de service et qui 
aimeraient peut-étre avoir l’occasion de faire 
une soumission. Une fois que vous avez recu 
un contrat a perpétuité, cela signifie simple- 
ment que l’autre concurrent qui peut se pré- 
senter dans la ville de Montréal ou quiconque 
désire participer a ce genre de choses, devra 
se rendre dans une autre ville. Je pense qu’on 
parle de la libre entreprise et alors, tous les 
Canadiens devraient avoir l’occasion d’y 
participer. 


M. Perry: Les autorités législatives de la 
province ne sont pas de cet avis, car si vous 
étudiez le permis de vos transporteurs rou- 
tiers publics pour voyageurs au Canada— 
comme la population du pays n’est que de 22 
millions, nous sommes clairsemés—elles ont 
désigné un seul transporteur entre deux ter- 
minus. Aux Etats-Unis, dans certains cas, 
vous avez deux transporteurs, mais une popu- 
lation beaucoup plus grande. Mais jusqu’a ce 
que le transporteur désigné pour assurer ces 
service manque a la tache par suite d’une 
mauvaise administration ou de difficultés fi- 
nancieres, on n’annulera pas le permis tant 
qu’il pourra prouver, sans l’ombre d’un doute, 
compte tenu de ses recettes, de ses dépenses 
et du trafic éventuel, que c’est 1a tout le ser- 
vice qu’il puisse assurer. Jusque la, elles s’en 
sont tenues a ce point de vue et n’ont jamais, 
je crois, annulé de permis, et je fais partie de 
cette industrie depuis 1922. Aucun transpor- 
teur, que je sache—si quelqu’un croit que ce 
soit une entreprise lucrative, notre compa- 
gnie est a vendre, et s’il veut assurer un 
service a l’aéroport de Montréal, il a accés A 
notre propriété. 


M. Forrestall: Ce n’est pas ce que vous nous 
avez dit a Montréal. Vous ne la vendrez pas 
pour rien au monde. 


M. Perry: Le président a changé d’avis 
depuis lors. 


M. Skoreyko: Monsieur Perry, savez-vous 
ou pourriez-vous dire au comité quand la 
Murray Hill de Montréal ow le transporteur 
des lignes aériennes 4 Toronto, a signé son 
premier contrat avec le gouvernement? Com- 
bien y a-t-il d’années? 


M. Perry: Je pense qu’a Montréal, cela 
remonte au début des années 1940. 
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Mr. Skoreyko: And in Toronto? 


Mr. Perry: I have no idea, sir. 


Mr. Skoreyko: Mr. Perry, you mentioned in 
your earlier remarks that there was a prob- 
lem of determining the number of passengers 
that would require the various facilities, and 
the number of various facilities on arrival at 
airports. Has your Association attempted to 
negotiate with Air Canada and other airlines 
indeed, to see if it was not possible for them 
to give you at least a reasonably accurate 
figure of the number of passengers on the 
aircraft, and indeed if they wanted to, I sup- 
pose, they could give you the passenger- 
desired mode of travel on arrival? Have you 
ever tried to negotiate? 


Mr. Perry: We have tried. We know they 
will tell us that this flight is coming in, if it is 
on time and they are carrying 100 people, 125 
or 50. But that is no indication how many of 
those people are going to require our service, 
and that is what we want. We know that 
everybody here today is going to have lunch, 
but where they are going to eat is another 
question. 


Mr. Skoreyko: Yes. Mr. Perry, I only ask 
you this because in Edmonton, as an example, 
Air Canada tickets a passenger and asks if he 
requires certain ground transportation; whens) 
you say, yes, they would like you to indicate 
whether it is taxi, or bus, or whatever it is. I 
am just wondering if this could not be pur- 
sued to the point where you would get that 
kind of response from Air Canada on a 
national basis. 


Mr. Perry: We have reviewed that particu- 
lar phase but it would not be as accurate as 
having the aircraft personnel, on the last leg 
of the journey to Montreal from Vancouver, 
between here and Montreal, when she asks 
me if I want a cocktail she could just as well 
ask me if I require transportation. The dis- 
patcher is constantly in touch by private radio 
with his own headquarters and tells us they 
want seven special cars and there are ten bus 
passengers. That would avoid all the paper 
work. The simplest form, in my opinion, 
would just be a casual check by the aircraft 
staff. 


Mr. Skoreyko: Mr. Perry, the brief by the 
Airport Ground Transportation Association of 
Canada is quite a departure from the position 
that was taken at our first meeting in Mont- 
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[Interpretation | 
M. Skoreyko: Et a Toronto? 

L 


M. Perry: Je n’en Sais rien. 


} 

M. Skoreyko: Monsieur Perry, vous aver 
dit au début de vos observations, qu’il y avait 
un probléme qui se présentait lorsqu’il s’agis-' 
sait de déterminer le nombre de passagers qui. 
auraient besoin des différents services, et le 
nombre des différents services, a leur arrivée 
4a lVaéroport. Est-ce que votre Association a 
essayé de négocier avec Air Canada et d’au-. 
tres lignes aériennes afin de savoir s'il ne 
serait pas possible que ces lignes aériennes. 
vous donnent au moins un chiffre assez précis 
du nombre de passagers qui se trouvent a 
bord de Vavion, et méme, s’ils le désirent, ils. 
pourraient vous indiquer le moyen de trans-, 
port que les voyageurs désirent a leur arrivée., 
Avez-vous déja essayé d’engager des pou 
lers dans ce sens? 


i 


| 


| 


M. Perry: Nous avons essayé. Nous savons 
qu’ils nous diront que ce vol est a Vheure et 
qu’il transporte 100, 125 ou 50 passagers, mais 
cela ne nous dirait pas du tout combien de ces’ 
personnes auront besoin de nos services, et, 
c’est ce que nous désirons savoir. Nous savons 
que tout le monde ici mangera a midi, mais 
oi vont-ils manger, c’est une autre histoire. 


M. Skoreyko: Oui, je sais, monsieur Perry.’ 
Je vous pose la question simplement parce) 
qu’a Edmonton, par exemple, quand Air 
Canada vend un billet A un voyageur, il lui 
demande s’il aura besoin de transport au sol, 
et si vous répondez oui, ils veulent que vous 
indiquiez si ce sera un taxi, un autobus ou; 
quoi encore. Je me demande tout simplement 
si vous ne pourriez pas obtenir d’Air Canaget 
qu’il étende cette coutume 4 la grandeur du 


pays. | | 


M. Perry: Nous avons étudié cette possibi- 
lité, mais ce ne serait pas aussi précis. que si 
les hétesses, A la derniére étape du voyage de 
Vancouver a Montréal, soit entre ici et Mon-( 
tréal, lorsqu’elle me demande si je desire Un) 
cocktail, elle pourrait fort bien me demander 
aussi si j’ai besoin de transport au sol. L’ex-; 
péditeur demeure en contact, par radic 
privée, avec sa propre centrale et nous dil, 
quwil faudra sept voitures spéciales et qu’il 3 
aura dix passagers pour l’autobus. Cela évl- 
terait toute la paperasserie. La facon la plus 
simple, &€ mon avis, serait une vérificatior 


ay 
officieuse des hétesses. 


M. Skoreyko: Monsieur Perry, le mémoir 
de VAssociation canadienne des transport: 
terrestres aux aéroports s’écarte passablemen 
de la ligne de conduite proposée lors de notre 
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real, that is, with a view to metered taxi 
participation at airports. At this meeting that 
was called on J anuary 15 and 16, which con- 
sisted of a number of the members of your 
Association, is it the generally held view of 
your associate members that taxi drivers, 
metered taxis, independent metered taxi 
people across the country should be allowed 
to participate in the airport services? Is this 
the general view of the entire membership? 


| 


| 


Mr. Perry: The general view is that there is 
no necessity for the present carrier services to 
be augmented by another carrier. 


| 
_ Mr. Skoreyko: If that is the general view, 
then, Mr. Perry, are you being overly gener- 
aus when you say that you have agreed to 
accept the recommendations of the Depart- 


ment of Transport to allow taxis to partici- 


vate in Montreal? 


Mr. Perry: We, in Montreal, are an excep- 
jon to the rule on account of the damages 
hat we have incurred and the animosity. We 
said O.K., if that is what the public wants, 
tut we have never had any representation. I 
lo not think this Committee at the hearings 
n Montreal had any representation from a 


ona fide citizen who asked for metered taxi 
‘abs. 


; 
\ 


| Mr. Skoreyko: And the problem arises... 


| Mr. Perry: They are exceptions of course. 


i 
‘ 


Mr. Skoreyko: Yes. The problem that arises 
4 my mind, Mr. Perry, and this is my final 
uestion, Mr. Chairman, is that there was a 
ituation that was undesirable in Montreal. I 
uggest that some remedies have to be recom- 
lended by this Committee because indeed 
tere are other situations not quite as—some- 
ody used the word “volatile” yesterday, is 
ery true—but similar situations could happen 
nywhere else in Canada and it is our job, I 
ink, to find a solution. I am wondering if it 
ould not be wise for your executive to 
commend to the Association that the view 
lat had been adopted by Murray Hill in 
lontreal might be well considered by the 
atire Association. You do not feel that is 
2cessary. 


‘Mr. Perry: No, but I do feel that if this 
mmmittee, rather than go holus-bolus into a 
ast change in the present arrangements, 
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premiere rencontre a Montréal, eu égard a la 
participation des taxis A taximétres aux aéro- 
ports. Au cours de cette réunion tenue les 15 
et 16 janvier, qui comprenait un certain 
nombre de membres de votre Association, 
est-ce qu’on est d’avis dans ensemble, parmi 
les membres de votre Association, que les 
chauffeurs de taxi a taximétres indépendants 
a travers le pays devraient étre autorisés a 
assurer une part du service a l’aéroport? 
Est-ce 14 le point de vue général de l’ensem- 
ble de vos membres? 


M. Perry: Le point de vue de l’ensemble est 
que nous n’avons pas vraiment la nécessité, 
en ce moment, d’ajouter aux services de 
transport actuels celui d’un autre transporteur. 


M. Skoreyko: Alors, si cela est le point de 
vue d’ensemble, monsieur Perry, je pense que 
vous étes beaucoup trop généreux quand vous 
avez dit que vous avez convenu d’accepter 
les recommandations faites par le ministére 
des Transports, d’autoriser les taxis 4 partici- 
per au service a Montréal. 


M. Perry: Oui, Montréal est une exception a 
la régle, vu les dommages que nous avons 
subis et Vanimosité qui a régné. Nous avons 
accepté lidée, si c’est 14 ce que veut le public, 
mais nous n’avons jamais recu d’instances a 
ce sujet. Je ne crois pas qu’au cours des 
audiences de Montréal, le comité ait recu des 
instances d’un citoyen qui désirait avoir un 
service de taxi a taximétre. 


M. Skoreyko: Le 
présente... 


probléme qui se 


M. Perry: Il y a des exceptions a la régle 
comme toujours. 


M. Skoreyko: Oui. Le probleme qui se pré- 
sente a mon avis, monsieur Perry, et c’est ma 
derniére question, monsieur le président, c’est 
que nous avons assisté a une situation qui était 
peu souhaitable 4 Montréal. Alors, j’ajouterais 
que le comité doit recommander certains 
remédes parce qu’il y a d’autres situations 
qu’on a qualifiées hier de «volatiles»—ce qui 
est tres juste. Il y a des situations analogues 
qui pourraient se produire n’importe ou 
ailleurs au Canada. Je pense qu’il nous in- 
combe de trouver une solution. Je me de- 
mande alors s’il ne serait pas sage que votre 
exécutif recommande &a 1’Association que le 
point de vue adopté par la Murray Hill de 
Montréal puisse étre étudié sérieusement par 
Pensemble de 1’Association. Vous ne croyez 
pas que ce soit nécessaire. 


M. Perry: Non, mais je suis d’avis que si le 
Comité, au lieu de modifier de facon radicale 
les dispositions actuelles, recommandait au 
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recommended to the Department of Trans- 
port, make Montreal the trial balloon, let us 
try this thing out there, let us have an experi- 
ment with this metered taxi-cab situation. 


Mr. Skoreyko: Yes, but see, Mr. Perry, 
when you have been associated with govern- 
ments and I am sure you have for a number 
of years, the most widely abused word, I 
think, or misunderstood word, is “prece- 
dence”. What I am afraid of is that if you 
accept the principle that taxis must participate 
in Montreal then, I think, you have to do it 
pretty well right across the country. Because 
there is just no way that these other taxi 
drivers in other points are going to sit still. 


Mr. Perry: We do not accept that principle. 
We have gone along for 30 years without 
them, and I do not know how many letters 
the Ministers have received in those 30 years. 


Mr. Skoreyko: Yes, but it has been a fester- 
ing hotbed of dissent. 


Mr. Perry: A hotbed of dissent caused by a 
bunch of individual radicals who believe that 
there is a very lucrative market here and we 
want to get in on it. 


Mr. Skoreyko: I am not sure that you can 
really call a poor fellow who wants to make a 
dollar a radical. He is trying to feed his 
family. I think, Mr. Perry, the reason they 
asked us to intervene was to see if there was 
not some way of reaching an agreement 
whereby they could participate as a compli- 
mentary service to the existing services. 


Mr. Perry: I think if Air Canada and the 
other air lines are sincere in extending co- 
operation, bringing this industry up to date 
having regard for public convenience and 
necessity, that on the question of putting on 
another 10, 20, 30 cars, 10 buses, a million 
dollars worth of equipment, we would be glad 
to spend it. We are in this business to spend 
it and we will provide the service. We will 
furnish the service as long as we receive a 
satisfactory return on our investment and on 
our effort. There is no need to augment the 
services that are presently there. If there are 
some shortcomings and the odd man or two 
that comes in at 2, 3 or 4 o’clock in the 
morning on delayed flights has to wait, it is 
only because the carrier had no advance 
knowledge there were any passengers on that 
aircraft. It is just like the case I quoted where 
an aircraft came into Montreal from London 
with one passenger on board. 
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ministére des Transports d’en faire Vessai a 
Montréal, et de faire Jexpérience des 
taximétres.. 


M. Skoreyko: Oui, mais, monsieur Perry, 
quand vous avez été reliés avec les gouverne- 
ments, et je suis sir que vous l’étes depuis 
longtemps, le mot «précédent» est source, a 
mon avis, des plus grands abus et des plus 
grands malentendus. Ce que je crains, c’est 
que si vous acceptez le principe que les taxis 
devraient participer a ces services a Montréal, 
je pense qu’il faudrait le faire aussi a travers 
le pays, parce que les autres chauffeurs dé 
taxis dans les autres régions du pays ne man-! 
queront pas de réagir. 


M. Perry: Nous n’acceptons pas ce principe 
Nous nous en sommes passés depuis 30 ans et 
je ne sais combien de lettres les ministres ont 
recues pendant ces 30 ans. 


M. Skoreyko: Peut-étre, mais cela a été ur 
foyer dangereux de discorde. 


M. Perry: Un foyer de discorde alimenté pal 
un groupe de radicaux qui s’imaginent qu'il j 
a ici un marché trés lucratif dont nous 
voulons une part. 


M. Skoreyko: Je ne suis pas tout 4 fait sw 
qu’on puisse qualifier de radical un pauvrt 
diable qui veut gagner un peu d’argent pou) 
faire vivre sa famille. Monsieur Perry, lors 
qu’ils nous ont demandé d’intervenir, c’étai 
pour voir, je pense, s’il y avait possibilité d’er 
arriver a une entente selon laquelle ils pour 
raient assurer un service complémentaire au 
services actuels. } 


M. Perry: Si la société Air Canada et le 
autres lignes aériennes sont franches en assu 
rant leur collaboration, nous serions disposé 
A moderniser cette industrie en tenant compt: 
des besoins et du confort du public, a mettr 
en service dix, vingt, trente voitures, dix cars 
ce qui représente un équipement d’une valeu 
de un million de dollars que nous dépense 
rions volontiers. Nous sommes engagés dan 
cette entreprise pour dépenser cet argent € 
assurer ce service. Nous allons lassurer aus’ 
longtemps que nos investissements et no 
efforts rapporteront des profits satisfaisants. ] 
n’est pas nécessaire d’accroitre les service 
actuels. Si nous éprouvons des difficultés la 0” 
un ou deux hommes arrivent a 2, 3 ou 
heures du matin parce que l’avion est & 
retard et qu’ils doivent attendre, c’est tov 
simplement parce qu’on n’a pas prévenu 1], 
transporteur qu’il y avait des passagers — 
bord de cet avion. C’est un cas semblable 
celui que j’ai déja cité: ’avion qui est arrivé | 
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_ Mr. Skoreyko: Thank you, Mr. Chairman. 


_ The Chairman: Mr. Forrestall. 


_ Mr. Forrestall: I would like to come back to 
the matter of exclusiveness in one small area 
of questioning, Mr. Perry. 

| You talk about a perpetual agreement and 
you have indicated to me that to the best of 
your knowledge the member companies in 
your national association are pretty much 
privately owned. Speaking on behalf of your 
company—and perhaps it would be unfair if I 
asked you to speak on behalf of the others— 
would you accept the principle of a limited 
amount of individual Ownership in a company 
of this nature in the light of your request for 
a perpetual licence? My theory is that some- 
dody could come in—you have indicated to us 
hat your company might be prepared to sell 
and perhaps the others would, perhaps Air 
Terminal Transport Ltd. in Toronto would 
and perhaps the service in Halifax might be 
srepared to sell—and with a little bit of skill- 
‘ul manoeuvering could wind up with exclu- 
sive and perpetual control of ground trans- 
dortation in Canada. I am a bit worried about 
Mafia money. We have reports from, the Attor- 
ley General of the United States about a 
akeover of the air freight industry at one of 
he major airports, and I do not think there 
vas any doubt about which one he was talk- 
ng about. I am a bit afraid of this and, 
Peaking very personally, I would be a little 
eery of giving an exclusive and perpetual 
ight to do anything if the final ownership of 
t was in the control of the gods. 


Mr. Perry: I do not think you should be 
oncerned over the transfer of control of a 
rivately-operated company because before 
v€ could transfer or sell our business, with 
1€ rights that we enjoy in the province, that 
fansfer must be approved by the regulatory 
uthorities. I believe the same clause appears 
1 Our present agreement with the Depart- 
lent of Transport, that we cannot just sell 
uls company for, you might say, an exorbi- 
int amount of money to a group that was 
ot competent or of such a stature that would 
uarantee to the Department, in acquiescing to 
us transfer, that they could be assured of 
1€ continuity of the service which was given 
y the previous owner. 
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Montréal venant de Londres, avec un seul 
passager. 


M. Skoreyko: Je vous remercie, monsieur le 
président. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Je voudrais simplement reve- 
nir a l’aspect de l’exclusivité dans un domaine 
assez restreint, monsieur Perry. 


Vous parlez d’entente A perpétuité. Vous 
m’avez indiqué qu’autant que vous le sachiez 
les compagnies membres de votre association 
nationale appartiennent a peu prés toutes a des 
particuliers. Parlant au nom de votre propre 
compagnie,—il serait peut-étre injuste de vous 
demander de parler au nom des autres com- 
pagnies,—accepteriez-vous le principe d’un 
nombre limité de compagnies appartenant a 
des particuliers dans une compagnie de ce 
genre, compte tenu de la demande que vous 
formulez pour  obtenir un permis, a 
perpétuité? 

A mon avis, quelqu’un pourrait arriver et 
dire: vous nous avez indiqué que votre 
compagnie serait peut-étre préte A vendre et 
peut-étre que les autres seraient aussi dispo- 
sées a faire la méme chose, notamment Air 
Terminal Transport Ltd., a Toronto et la com- 
pagnie de Halifax. Quelqu’un pourrait venir, 
disons, et en manceuvrant habilement, réussir 
a obtenir le contréle exclusif et perpétuel du 
transport terrestre au Canada. Je crains un 
peu Vargent de la mafia. Nous avons des rap- 
ports du procureur général des Etats-Unis con- 
cernant la prise de possession de l’industrie 
du transport aérien des marchandises dans un 
des principaux aéroports et il n’y avait aucun 
doute, je pense, quant a Ventreprise dont il 
était question. Je crains un peu ce genre de 
choses et je me méfierais de toute demande 
visant a obtenir un droit exclusif et perpétuel 
de faire quoi que ce soit si, en définitive, cette 
industrie devait passer sous le contréle des 
dieux, disons. 


M. Perry: A mon avis, vous n’avez pas a 
vous inquiéter du transfert du contréle d’une 
société privée, pour la simple raison que, 
avant de pouvoir faire le transfert de notre 
entreprise ou la vendre, avec les droits dont 
nous jouissons dans la province, ce transfert 
doit étre approuvé par les autorités investies 
d’un pouvoir de réglementation. Dans notre 
accord conclu avec le ministére des Trans- 
ports figure cette disposition, je crois, selon 
laquelle nous ne pouvons vendre cette compa- 
gnie, tout simplement, disons, pour une 
somme exorbitante 4 un groupe dont la com- 
pétence et l’importance ne satisfont pas aux 
exigences du ministére; car dans le cas ou 
celui-ci accepterait ce transfert, il voudrait 
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Mr. Forrestall: I am sure nobody felt that 
could happen in the air freight industry at 
one of the major American terminals, but it 
did happen. 


Mr. Perry: I read about it yesterday in the 
New York Times. 


Mr. Forrestall: The Mafia has some pretty 
subtle ways of putting their funds to work in 
legal outlets. 


Mr. Perry: Yes, they have, that is true. 


Mr. Forrestall: I am not concerned about an 
individual transfer, Mr. Perry, or am I con- 
cerned about existing contracts and existing 
arrangements. However, what. > .VOuy sale 
proposing is something brand new which 
would necessitate standard contracts which 
might or might not contain clauses restricting 
sale or requiring satisfaction before approval 
was given. Your observation is a good one 
and I accept it. 


Mr. Perry: Thank you, sir. 
The Chairman: Mr. Deakon. 


Mr. Deakon: Thank you. I do not know 
whether any of these questions have been 
answered, Mr. Chairman, because I regret I 
was out of the room for a while. 


Am I correct, Mr. Perry, that neither your 
firm nor any of your affiliates or any mem- 
bers of the association which you represent 
provide any ground transportation for the 
Toronto International Airport? 


Mr. Perry: One of our members in Toronto 
provides the services locally to the Toronto 
International Airport. 


Mr. Deakon: Does this member also provide 
services in Dorval? 


Mr. Perry: Oh, no. It is strictly in this one 
area. 


Mr. Deakon: I see. How many different 
depots, if I can call them that, do you have 
where your cabs, limousines or buses pick up 
passengers to take them to the Dorval 
airport? 


Mr. Perry: At seven hotels. It so happens 
that there are seven hotels located around the 
Dominion Square area of Montreal and we 
pick up and drop bus passengers at those 
hotels every fifteen minutes. 
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étre certain que le nouveau propriétaire assu- 
rera la permanence du service fourni par le 
propriétaire précédent. 


M. Forrestall: Je suis sir que personne ne 
croyait que cela pouvait se produire dans le 
cas de Vindustrie du transport aérien des 
marchandises 4 ’un des terminus importants 
aux Etats-Unis, mais cela est arrivé. 


M. Perry: J’ai lu cela hier dans le Times de 
New York. 


M. Forrestall: La mafia prend des moyens 
fort subtiles pour investir leurs capitaux dans 
des entreprises licites. 


M. Perry: C’est exact. 


M. Forrestall: Je ne me préoccupe pas d’un 
transfert individuel, monsieur Perry, ou 
encore des contrats existants et des arrange- 
ments en vigueur. Toutefois, ce que vous pro- 
posez est quelque chose de tout a fait nouveav 
et gui exigerait des contrats normaux pouvant 
ou non renfermer des dispositions portant des 
restrictions sur la vente ou exigeant satisfac- 
tion avant que l’approbation ne soit accordeée! 
Cette observation est valable et je l’accepte. 


M. Perry: Je vous remercie, monsieur. 
Le président: Monsieur Deakon. 


M. Deakon: Je vous remercie, monsieur k 
président. Je ne sais sion a répondu a l’une di 
ces questions, parce que j’ai dai quitter k 
salle pendant quelque temps et je vous priv 
de m’excuser. 

Monsieur Perry, ai-je raison de dire que n 
votre compagnie, ni aucune de vos filiales 01 
autre membre de l’association que vous repré 
sentez assurent le transport terrestre pou 
Vaéroport international de Toronto? 


M. Perry: Un de nos membres a4 Toront' 
assure les services localement a Jlaéropor 
international de Toronto. 


M. Deakon: Ce membre assure-t-il aussi l 
service 4 Dorval? 


M. Perry: Non, simplement ici. 


| 


4 


M. Deakon: Je vois. Combien de dépot! 


disons, si je peux les désigner ainsi, avez 
vous ow les cars, les limousines, les taxi 
prennent les passagers pour les conduire 
Vaéroport de Dorval? 


M. Perry: A sept hétels. Il se trouve que ¢é 
sept hétels sont situés autour du Carré Dom 
nion a Montréal. Nous prenons ou deéposor 
les passagers a ces hdtels a tous les quar 
d’heure. 
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Mr. Deakon: Are these hotels concentrated 
m one section of the city or are they in 
ifferent parts of the city? 


Mr. Perry: No, they just happen to be 
oncentrated. 


Mr. Deakon: Oh, I see. 


Mr. Perry: We have had requests from 
ther hotels in the outlying districts but we 
ould not call at them because it would take 
90 much time and it would discommode the 
lajority of the people, who originate in the 
rea that we are now serving. 


Mr. Deakon: In other words, anyone who 
ved in the outlying areas of Montreal who 
fanted to take advantage of your service 
‘ould be required to take a cab to one of 
lese depots and pick up your service at the 
Epot? 


Mr. Perry: Correct, sir, if he wants to go 
tt at the bus rate. 


! 


‘Mr. Deakon: Has your firm or any member 
your association made a study of the effect 
1 extension of the present rapid transit 
ibway system in Toronto would have—and 
du can refer to the plan on the board, it is 
1own there in red—if it were extended to 
le Toronto International Airport—which is 
proximately, I would say, two or three 
iles—what effect would this have on your 
shicular traffic within the city? 


‘Mr. Perry: It would have an effect; the 
Me as the institution in Cleveland of a rail 
Tvice to the airport. It has siphoned off traf- 
> that was previously handled by the ground 
ansportation carrier using automotive 
{Uipment. 


Mr. Deakon: In other words, would it be 
rrect to say that the cream of the crop would 
pretty well taken by that subway system if 
le were constructed to the International 
port? 


Mr, Perry: There would be some depletion 
the earnings of the established carrier. 


Mr. Deakon: You also replied in answer to 
question by my friend, Mr. Forrestall, that 
u would be willing to have a common stand 
c metered cabs. 


Mr. Perry: In Montreal. 


Mr. Deakon: Am I correct in assuming that 
U will be willing to have a common stand, 
t those metered cabs would belong to your 
mpany? 


Mr. Perry: No, sir. 
21501—3 
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M. Deakon: Ces hotels sont-ils concentrés 
dans un quartier de la ville ou sont-ils répar- 
tis dans différents quartiers? 


M. Perry: Non, il se trouve justement qu’ils 
soient groupés daris le méme quartier. 


M. Deakon: Je vois. 


M. Perry: Nous avons recu des demandes 
d’autres hétels situés dans la périphérie, mais 
nous he pourrions y passer, parce qu il fau- 
drait mettre trop de temps et cela incommo- 
derait la plupart de nos clients. 


M. Deakon: Done, la plupart de vos clients 
qui habitent dans la périphérie de Montréal 
doivent prendre un taxi pour se rendre 4 l’un 
de ces dépéts? 


M. Perry: C’est exact, monsieur, s’ils veu- 
lent se rendre a Vaéroport, au tarif du car. 


M. Deakon: Est-ce que votre compagnie ou 
un membre de votre association a fait une 
étude des effets du prolongement du métro A 
Toronto—que vous voyez indiqué sur la carte 
en rouge—jusqu’a l’aéroport international de 
Toronto, soit une distance de deux ou trois 
milles environ, quels seraient les effets, 
disons, pour votre trafic a Vintérieur de io 
ville? 


M. Perry: Cela aurait des effets tout comme 
la création d’un service par rail A Cleveland 
conduisant a l’aéroport. Ce service a déplacé 
le trafic qui était autrefois assuré par le 
transporteur au sol utilisant des véhicules 
moteurs. 


M. Deakon: En d’autres mots, si l’on cons- 
truisait le métro jusgqu’a l’aéroport internatio- 
nal, le meilleur de la clientéle utiliserait ce 
moyen de transport? 


M. Perry: Cela occasionnerait une perte des 
profits du transporteur en place. 


M. Deakon: Vous avez aussi répondu a une 
question posée par mon ami, M. Forrestall, 


que vous seriez disposés a voir un poste en 
commun pour les taxis a taximétre. 


M. Perry: A Montréal. 


M. Deakon: Alors ai-je raison de dire que 
vous seriez disposés a avoir un poste en 
commun mais que ces taxis devraient appar- 
tenir a votre compagnie? 


M. Perry: Non, monsieur. 
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[Text] 
Mr. Deakon: You would allow any metered 
cabs to come to the common stand? 


Mr. Perry: Provided they abided by the 
regulatory authority that governs taxicabs. In 
this area I believe you have Mississauga and 
in Montreal you have the constituency of 
Dorval. 


Mr. Deakon: Yes, but apparently Air-Ter- 
minal Transport Ltd. has the franchise in 
Toronto and it has licensed cabs with Missis- 
sauga. I think they are entitled to licence up 
to 80 cabs, but the company that controls 
them is the company which has the franchise 
for that service. Am I correct in saying that 
this is the same basis on which you would 
agree to have this stand? 


Mr. Perry: No, sir, because the regulatory 
authority in Quebec would not permit such 
an arrangement. 


Mr. Deakon: I see. At present do you 
engage any metered cabs not belonging to 
your franchise holder? 


Mr. Perry: We do, sir. We have a direct 
telephone to the Dorval licensed associations. 
There are two. We have a direct telephone to 
one of them, and frequently when they 
cannot furnish we dial the other association. 


Mr. Deakon: Thank you, Mr. Perry. 


The Chairman: Any other questions, gentle- 
men? Mr. Howe. 


Mr. Howe: Mr. Chairman, I was interested 
in the statement on page 6 which says: 
It is our opinion that it is possible to 
adopt measures which will eliminate any 
discrimination... 


Do you admit that there has been discrimina- 
tion, and that this may have been what 
caused the trouble, Mr. Perry? 


The Chairman: I think, Mr. Howe, I would 
rather not ask Mr. Perry to anser this 
question. 


Mr. Howe: Well, it is in his statement here. 


Mr. Perry: Yes. At the present time there is 
discrimination, by fees that are assessed by 
the Department of Transport to certain of our 
members. Certain members serve airports 
without paying anything to the Department 
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[Interpretation] 
M. Deakon: Tout taxi a taximétre pourra) 
y aller? 


M. Perry: Pourvu quils se conforment a 
réglement régissant les taxis établi par Vaut¢ 
rité administrative. Ici, vous avez Missi 
sauga, je crois, et 4 Montréal, vous avez ] 
circonscription de Dorval. 


M. Deakon: C’est juste, mais apparemmen| 
VAir Terminal Transport Ltd., qui a la cor 
cession a Toronto a des taxis qui détienne! 
des permis de Mississauga. Je pense qu’ils o1 
droit de délivrer des permis au plus a ¢ 
taxis, mais la compagnie qui exerce le col 
tréle sur ces taxis est celle qui détient i} 
concession de ce service. Ai-je raison de div 
que vous accepteriez la méme base pour ( 
poste? | 


M. Perry: Non, monsieur, parce que 1 
autorités du Québec ne permetiraient pas t 
arrangement de ce genre. 


M. Deakon: Je vois. A l’heure actuel 
avez-vous recours aux services de taxis | 
taximétre qui n’appartiennent pas a vot 
détenteurs de concession? 


M. Perry: Oui, monsieur, nous avons d 
lignes de téléphone directes reliées aux ass 
ciations qui détiennent des permis de taxis) 
Dorval. Il y en a deux. Nous avons une lig’ 
de téléphone nous reliant directement a Vu 
delles; fréquemment, lorsqu’elle ne _ pe 
assurer le service, nous téléphonons laut 
association. 


M. Deakon: Je vous remercie, monsie) 
Perry. 


Le président: Messieurs, avez-vous d’auti 
questions a poser? Monsieur Howe. 


M. Howe: La déclaration qui figure 4 
page 6 m’intéresse. En voici un passage: | 
_.. A notre avis, il est possible d’adop’ 

des mesures permettant d’éliminer tot 
discrimination... 


Reconnaissez-vous qu’il y a eu discriminati 
et c’est peut-étre ce qui a entrainé les diffiet 
tés, monsieur Perry? 


Le président: Monsieur Howe, il vaudr 
peut-étre mieux de ne pas demander a 
Perry de répondre 4 cette question. 


M. Howe: Mais, c’est dans sa déclarati 
tout de méme. 


M. Perry: Oui. En ce moment, il y a disc 
mination en raison de taxes qui sont évalu: 
par le ministére des Transports pour certa, 
de nos membres. Certains d’entre eux aS 
rent le service des aéroports sans avoir riet 
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f Transport. Others pay a given fee on a 
1onthly basis. Others pay a fixed amount per 
onum, which our own company does, 
2gardless of the volume, and there are other 
ympanies that pay a percentage of the gross 
svenue obtained on this airport operation. 


Mr. Howe: What type of operation would 
ou prefer? What type of contract would you 
refer? 


‘Mr. Perry: We would welcome any contract 
rovided the amount that is paid to the 
epartment of Transport enables the carrier 
} the end of a fiscal year to come out in a 
itisfactory financial way for his year’s effort. 


a Howe: Well, of course, the Department 
ould have to take this intoconsideration 
hen contracts are let because they want a 
rtain type of service there and if you do not 
i. a profit you cannot give a good service. 


| 
‘Mr. Perry: Correct, sir. 


Mr. Howe: I was rather interested in your 
ore or less Pandora box about—you have 
avelled around. What have you seen at 
er airports, like New York and London, 
at might be used at the Canadian airports 
improve this type of ground service? 


Mr. Perry: I have not. I have been in 
mndon Amsterdam, Brussels, New York, 
mnver, and I do not know of any of these 
‘ports that are receiving the dependable 
‘ality of service that is being rendered by 
® Canadian operators where one designated 
trier has assumed the responsibility of 
cving that airport. I do not think there is 
y substitute for allocating one responsible 


otractor to do a given job. 


r. Howe: One further question, Mr. 
lairman. There is going to be a new airport 
ar Montreal. There is going to be a new 
‘port near Malton, probably 10, 15 or 25 
| es from the present one. Looking into your 
ndora’s box, what type of transportation do 
u think will be most effective? Will it be 
> rapid transit Mr. Deakon is speaking 
out, augmented by this type that is here 
W, monorails? You spoke about Cleveland. 
’s it Cleveland that has the rail service to a 
wtral depot? 


Mr. Perry: To a central depot. 


Mr. Howe: And from there the ground ser- 
e takes over. Thank you, Mr. Chairman. 
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[Interprétation] 


payer au ministére des Transports. D’autres 
versent une taxe donnée sur une base men- 
suelle, d’autres paient une somme fixe établie 
pour lannée, ce que fait notre propre compa- 
gnie, peu importe le volume, tandis que d’au- 
tres compagnies paient un pourcentage du 
revenu brut qui découle de cette opération. 


M. Howe: Quel genre d’opération préférez- 
vous vous-mémes? Quel genre de contrat pré- 
férez-vous vous-mémes? 


M. Perry: Nous accueillerions n’importe 
quelle forme de contrat A condition que la 
somme payée au ministére des Transports 
permette au transporteur, a la fin de l’année 
financiére, d’avoir un revenu satisfaisant pour 
Veffort qu’il a fourni aux cours de J’année. 


M. Howe: Evidemment, le ministére devrait 
tenir compte de tout ceci lorsqu’il songe a 
accorder des contrats, car évidemment il veut 
un certain genre de service et si vous ne 
faites pas de profit, vous ne pouvez donner un 
bon service. 


M. Perry: C’est exact. 


M. Howe: Votre boite de Pandore, ou ce qui 
lui ressemble plus ou moins, m’a intéressé. 
Vous avez voyagé pas mal. Qu’avez-vous vu 
aux aéroports de New York ou de Londres 
que l’on pourrait utiliser aux aéroports cana- 
diens pour améliorer ce genre de service. 


M. Perry: Je suis allé 4 Londres, Amster- 
dam, Bruxelles, New York et Denver et hon- 
nétement, je ne connais pas un seul de ces aé- 
roports qui ait la qualité de service str rendu 
par les exploitants canadiens 1a ot un trans- 
porteur désigné assume la responsabilité de ce 
service. Rien ne peut remplacer, je pense, 
Pattribution d’un contrat Aa un transporteur 
responsable pour accomplir une tache donnée. 


M. Howe: Une autre question, monsieur Ie 
président. Il y aura un nouvel aéroport pres 
de Montréal et un autre prés de Malton, a une 
distance d’environ 10, 15 ou 25 milles de 
Vaéroport actuel. En regardant dans votre 
boite de Pandore, quel genre de transport 
serait selon vous le plus efficace? Le transport 
rapide dont M. Deakon a parlé, augmenté du 
type que vous avez maintenant. Un monorail? 
Vous avez parlé de Cleveland. Est-ce Cleve- 
land qui posséde le service par rail qui con- 
duit a un poste central? 

M. Perry: A un poste central. 

M. Howe: Et de 1a, c’est le transporteur au 
sol qui assume le service. Je vous remercie, 
monsieur le président. 
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[Text] 
The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: Mr. Perry, you mentioned 
before that you will be using meter cabs from 
Dorval. 


Mr. Perry: Exclusively, yes. 


Mr. Portelance: How about this new Mont- 
real Metropolitan? Would that not be some- 
thing similar to Toronto Metropolitan? Would 
that not be something similar to Toronto Met- 
ropolitan where a taxi in Toronto is allowed 
to go anywhere except Mississauga, which is 
not part? 


Mr. Perry: It could very well be. 


Mr. Portelance: Dorval is also part of Met- 
ropolitan Montreal. 


Mr. Perry: That is correct. 


Mr. Portelance: So that means that it would 
open the gate to all taxis, not only Dorval. 


Mr. Perry: Correct. Any taxi-cab driver 
who is subsequently licensed by this Met- 
ropolitan Commission would have the right to 
originate and load at the airport. 


Mr. Portelance: That is the only question I 
wanted to ask. 


The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, I have one 
remark related to the last question. On Bill 75 
in Quebec, I believe the licensing body has 
taken out the Metropolitan taxi license. This 
has not been included in the bill. Therefore 
we can not build our hopes too high on that 
for Montreal. We should not build our hopes 
on it. 


The Chairman: 
questions? 

I would like to thank you, Mr. Perry, for 
coming over this morning. In the meantime, 
before we call another witness, I would lke 
to get... 


Are there any other 


Mr. Rock: Mr. Chairman, is he not going to 
deal also with his second brief? Have you 
taken it that he has given his two briefs? 


The Chairman: I thought we could have the 
other brief printed as an appendix, and we 
could study the other one, because it is 
ONLY... 


Mr. Rock: Mr. Chairman, you see this is 
why I asked before on a question of proce- 
dure or something, because you are allowing 
him to present two briefs at the same time. I 
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[Interpretation | 
Le président: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Monsieur Perry, vous ave 


déjA mentionné que vous emploieriez les taxi 
a taximétre a partir de Dorval. 


M. Perry: Exclusivement, oui monsieur, — 


i 

\ 

M. Portelance: Et la région métropolitain 
de Montréal? Serait-elle semblable a la régio 
métropolitaine de Toronto ot un taxi | 
Toronto peut se rendre n’importe ou, sauf 
Mississauga qui n’en fait pas partie? 


| 


‘ 
1 


M. Perry: Cela pourrait trés bien se faire. | 


i 
M. Portelance: Dorval fait aussi partie de. 
région métropolitaine de Montréal. 


M. Perry: C’est exact. 


M. Porielance: Cela ouvrirait la porte | 
tous les taxis, semble-t-il, non seulement ceu 
de Dorval. ’ 


M. Perry: C’est exact. Tout taxi qui détie! 
un permis de la Commission métropolitail| 
aurait le droit d’avoir un poste et de prend 
des passagers a laéroport. 


je voulais poser. | 


M. Portelance: C’est la seule question | 
Le présideni: Monsieur Trudel. | 


M. Trudel: Monsieur le président, je vo. 
drais faire une remarque se rapportant a 
derniére question posée. D’aprés le bill 75 A 
senté a Québec, la régie a, je crois, éliminé |) 
permis de taxis métropolitains. Cela n’a Pp 
été compris dans le bill. En conséquence, ( 
ne doit pas trop se fier a cela pour Montré! 


Il ne faudrait pas trop compter la-dessus. 
\ 


Le président: Quelqu’un voudrait-il pos 
d’autres questions? Je tiens 4 vous remerci 
monsieur Perry, d’étre venu ici ce mat 
Entre-temps, avant d’appeler un autre témo: 
je voudrais... | 


\ 
| 
M. Rock: Monsieur le président, n’a-t-il F 
Vintention de traiter aussi du seul 
mémoire? Est-ce que vous prenez pour acd! 
quwil a parlé de ces deux mémoires? 


Le président: J’ai pensé que nous oul 
tout simplement faire imprimer le second 
annexe et étudier le premier, car, il aie! 
seulement... 


M. Rock: Monsieur le président, c’est pol 
quoi j’ai posé tout a Pheure la question 
procédure, parce que vous lui avez permis 
présenter les deux mémoires simultanéme 
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lope this is not what is going to happen, 
yecause I was going to ask some questions on 
lis other brief, and if he is finished, I would 
ike to ask him some questions. 


I understood he was now representing the 
\ssociation across Canada, and then his 
Aurray Hill brief will come later. Yet you are 
lowing questions on both, which I thought 
vas completely unfair since he was supposed 
9 be at that time representing the 


j 


issociation. 


The Chairman: If you have any questions, 
et us put them to Mr. Perry. 


Mr. Rock: Will he be finished after that, 
ompletely? 


The Chairman: Yes. 


Mr. Rock: I see. Well then I have some 
uestions to ask. 

Ido not think this is actually fair. However, 
oes Murray Hill own all the cars that they 
ave, or do they rent them from some other 
rm? 


Mr. Perry: We own them outright. We buy 
ur cars for cash and we do not get them 
wough a finance company. We own every 
iece of equipment. 


Mr. Rock: Do you assume that there is 
ving to be a metropolitan license on the 
land of Montreal? 


Mr. Perry: We have been so advised, but 
Oparently that particular part of this bill 
ill not apply to the issuance of a metropoli- 
m taxi license. 


‘Mr. Rock: I did not think so either. So 
lerefore, if you are going to have a common 
and in Dorval, the only taxis that will be 
dle to operate from there will be the taxis of 
le City of Droval? 


‘Mr. Perry: Correct. 


Mr. Rock: If they have a common stand at 
i¢ Toronto International Airport, at Malton, 
le only taxi drivers that would be able to 
erate from there, I believe, according to the 
W, would be the ones from Mississauga? 


‘Mr. Perry: I believe so. 


Mr. Rock: And not the ones of the City of 
onreal, or say the metropolitan area of 
®onto, when it comes in here. You men- 
Med something about the Department of 
fansport asking whether you object to the 
mmon stand. I was not clear whether it was 
at. You mentioned to them that you had no 
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[Interprétation] 


J’espére qu’il en sera autrement, car j’avais 
Vintention de poser des questions sur l’autre 
mémoire. Mais, s’il a terminé, j’aimerais lui 
poser quelques questions. Si j’ai bien compris, 
il représente maintenant l’Association natio- 
nale, mais il présentera plus tard son 
mémoire relatif a Murray Hill. Néanmoins, 
vous avez permis des questions au sujet des 
deux mémoires, ce que j’ai trouvé injuste, 
puisqu’il était alors censé  représenter 
Vassociation. 


Le président: Si vous avez des questions a 
poser, adressez-les 4 M. Perry. 


M. Rock: Aura-t-il complétement terminé 
apres cela? 


Le président: Oui, monsieur Rock. 


M. Rock: Alors, j’ai des questions a lui 
poser. 

Je ne crois pas que ce soit juste en fait, 
mais enfin. La Murray Hill est propriétaire de 
tous les véhicules 4 sa disposition ou en loue- 
t-elle d’une compagnie? 


M. Perry: Nous en sommes les propriétai- 
res. Nous achetons nos véhicules que nous 
payons comptant et non a une compagnie de 
finance. Nous sommes les propriétaires de 
tout l’équipement. 


M. Rock: Vous présumez qu'il y aura un 
permis métropolitain pour l’lle de Montréal? 


M. Perry: On nous a informé de cela, mais, 
apparemment cette partie du bill ne s’appli- 
querait pas au permis de taxi métropolitain. 


M. Rock: Je ne le croyais pas moi non plus. 
Alors si vous avez un poste en commun & 
Dorval, les seuls taxis qui pourraient y pren- 
dre des passagers seraient ceux de la ville de 
Dorval? 


M. Perry: C’est exact. 


M. Rock: Si vous avez un poste en commun 
a lVaéroport international de Toronto, a 
Malton, les seuls chauffeurs de taxi qui pour- 
raient y prendre des passagers, d’aprés la loi, 
seraient alors ceux de Mississauga? 


M. Perry: Je le crois. 


M. Rock: Et non pas ceux de la ville de 
Montréal, ou, disons, de la région métropoli- 
taine de Toronto, lorsqu’il s’agirait de cette 
ville-ci. Vous avez mentionné quelque chose 
au sujet du ministére des Transports qui vous 
aurait demandé si vous vous opposiez aux 
postes en commun? Je n’ai pas bien saisi. 
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[Text] 
objection, or did they ask you? I still have not 
got this clear. 


Mr. Perry: They stated that they wanted 
metered taxis available at the Montreal Inter- 
national Airport. 


Mr. Rock: Oh, well that is not the same 
thing. According to your contract, you are 
supposed to have some metered taxis. 


Mr. Perry: We are. 


Mr. Rock: They stated to you that they 
want metered taxis there. Weel, you see, the 
impression that was given here was that the 
Department of Transport is telling you that 
they are going to have taxis there. This is the 
impression that I think some of the memhers 
got, and this is the impression I got. I was 
suprised that someone from the Department 
would do that. Now it is clear that, according 
to your contract, you are supposed to have 
some metered taxis. Id id read that clause. 


Mr. Perry: Correct. 


Mr. Rock: So the Department has told you 
that you should have metered taxis there. 


Mr. Perry: Correct. 
Mr. Rock: Thank you very much. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions, gentlemen? Thank you once more, Mr. 
Perry. 


Mr. Perry: Thank you, sir. 


The Chairman: I would like somebody to 
move a motion to print the two briefs as an 
appendix to our report. 


Mr. Skoberg: I so move. 
Motion agreed to. 


The Chairman: At this time I would like to 
call upon Mr. Bell from Rosedale Road, Mrs. 
McLeod, Mr. Joe Martin. 


M. Guay (Lévis): Monsieur le président, je 
pose la question de privilege. Est-ce que les 
personnes que vous venez d’appeler ont été 
avisées qu’elles devaient se présenter ce 
matin? 


Le président: Elles ont demandé de pouvoir 
se présenter. 


M. Guay (Lévis): Quand? 
Le président: Certaines dés le début de la 
premiére journée. Nous avons été obligés de 


remettre leur témoignage a plus tard. Si je les 
appelle de nouveau avant de partir, c’est que 
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Vous avez mentionné au ministére que vou. 
n’aviez aucune objection ou est-ce le ministér 
qui vous ’a demandé? Ce n’est pas encor, 
clair dans mon esprit. 
si 

M. Perry: Le ministére a dit quwil voulai 
un service de taxis 4 taximétre en disponibi 
lité A Vaéroport international de Montréal. 


M. Rock: Ce n’est pas tout a fait la mém 


chose. En vertu de votre contrat, vous deve) 
avoir certains taxis 4 taximétre. 
M. Perry: Nous en avons. 


M. Rock: On vous a dit qu’on voulait de 
taxis a taximétre 14. Voyez-vous, l’impressio, 
qu’on a eue ici, c’est que le ministere de 
Transports vous a dit qu’il aurait des taxis | 
cet endroit. C’est V’impression, je crois, qu 
certains députés ont eue et moi aussi. J’étai 
étonné que le ministére agisse de la sorte. F 
maintenant, il est clair qu’en vertu de va 
contrat, vous devez avoir des taxis a taxim¢ 
tre. J’ai lu cette disposition. 


j 


M. Perry: C’est exact. | 


M. Rock: Donc, le ministére vous a dit qu 
vous devriez avoir des taxis a taximétre 1a? | 


| 


M. Perry: C’est exact. 


M. Rock: Je vous remercie beaucoup. | 


Le président: Avez-vous d’autres questiol 
& poser messieurs? Encore une fois, met! 
monsieur Perry. 


Le président: Quelqu’un veut-il propos) 
une motion portant sur l’impression des det 
mémoires en appendice a notre rapport. 


f 


M. Skoberg: Je propose la motion. 
La motion est adoptée. 


! 
f 


i 
M. Perry: Je vous remercie, monsieur. , 
{ 


Le président: Maintenant la parole est a ] 
Bell de Rosedale Road, Mme McLeod, M. J 
Martin. | 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Chairman, 
question of privilege. These people that 4 
have just called were they advised that th: 
were to appear this morning? | 


on 


The Chairman: They asked to appear. 


Mr. Guay (Lévis): When? 


The Chairman: At the beginning of the fi 
day. We had to postpone them until later a 
finally we told them that we would call the 
back. We do not want to leave without peo} 


rhs 


| 
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2 ne veux pas que les gens se disent que 
ous n’avons pas entendu tous ceux qui sont 
enus. Je vais continuer a les appeler jus- 
u’au moment de notre départ cet aprés-midi. 


_M. Guay (Lévis): I] ne faudrait pas que ces 
ersonnes arrivent A six heures, monsieur le 
résident. Nous avons un horaire A suivre. Si 
2 gens sont vraiment intéressés, eh bien! 
wils se présentent! 


Le président: Je vous remercie de me le 
gnaler. 


An hon. Member: Mr. Chairman, this is not 
articipatory democracy. 


Mr. Breau: Mr. Chairman, I am in full 
scord with participatory democracy but I 
link what Mr. Guay meant was that a time 
10uld be set for people wanting to appear 
ad, if they are not here, then it is just too 
ad. I agree that we should hear everybody 
iat wants to be heard, but a time should be 
and then, if they do not come, we will 
ave to proceed. 


| Mr. Deakon: As long as they come while 
e are sitting, it is all right. 


The Chairman: That is what I mean. Mr. 
ye Martin, would you come forward. 


‘Mr. Joe Martin (private citizen): Mr. Chair- 
an and members of the Committee, first of 
1 I would like to thank you for giving me 
€ opportunity as a citizen to appear before 
uur Committee without a formal presenta- 
on. 

My name is Joe Martin; I am a man- 
fsement consultant by profession; I am a 
sident of this city; I am appearing on my 
vn time as a private citizen and as a 
ember of the travelling public. Basically, I 
Q appearing here as a satisfied customer of 
€ service that operates out of the Malton 
rport. I am satisfied because they provide 
iod service and, as a member of the travel- 
1g public who has to be in and out of that 
rport more than an average of once a week, 
appreciate good service. 


I am upset at the thought that there might 

any change which might weaken the 
libre of that service. I was particularly dis- 
*ssed by the editorial policy of one of the 
iding papers of this city, the Toronto Globe 
d Mail, whose arguments I cannot support. 
le of the criticisms levelled against the ser- 
ze is that it is a monopoly. As a student of 
2 history of this country, at least an ama- 
ir historian, I think transportation in this 
untry, whether it be national or local, has 
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saying that we did not hear everybody and 
that is why I am calling them again and I 
think I will do so again a little later on, until 
we leave this afternoon. 


Mr. Guay (Lévis): Well, if they come in at 
six o’clock, Mr. Chairman, there are some 
schedules we have to follow. I think that if 
these people are really interested they should 
appear. They should come. 


The Chairman: Thank you for drawing this 
to my attention. 


Une voix: Monsieur le président, ce n’est 
pas de la démocratie active. 


M. Breau: Monsieur le président: je suis 
parfaitement d’accord avec la démocratie 
active, mais je crois que M. Guay a voulu 
dire que nous devrions fixer un horaire pour 
que ces gens comparaissent mais s’ils ne se 
présentent pas, nous le regretterons. Je suis 
d’avis que nous devrions entendre tous ceux 
qui veulent étre entendus, mais nous devrions 
fixer une heure et s’ils ne se présentent pas 
au moment prévu, nous devrons passer aux 
autres travaux. 


M. Deakon: A condition qu’ils se présentent 
pendant la séance, cela irait bien. 


Le président: C’est ce que je voulais dire. 
Monsieur Joe Martin, voulez-vous approcher. 


M. Joe Martin (citoyen ordinaire): Mon- 
sieur le président, messieurs les membres du 
Comité, d’abord, je veux vous remercier de 
me fournir Voccasion a titre de particulier de 
comparaitre devant vous sans avoir une pré- 


sentation officielle a vous faire. 


Je m’appelle Joe Martin et je suis conseiller 
en gestion par profession, je réside ici et je 
comparais sur mon propre temps 4a titre de 
citoyen ordinaire et de voyageur. Au fond, je 
suis ici a titre de client satisfait du service qui 
fonctionne a partir de l’aéroport de Malton. Je 
suis satisfait parce que le service est bon. A 
titre de membre du public voyageur, j’arrive 
a l’aéroport et j’en sors plus d’une fois par 
semaine en moyenne, j’apprécie un bon 
service. 


La pensée qu’on pourrait y changer quelque 
chose de nature 4 amoindrir la qualité du 
service, m’inquiéte. Un éditorial qui a paru 
dans le Globe and Mail de Toronto, un des 
journaux les plus importants de cette ville, 
m’a particuliérement affligé et je ne puis 
appuyer ces arguments. Une des critiques for- 
mulées a lV’égard du service est qu’il s’agit 
d’un monopole. Comme étudiant de Vhistoire 
de ce pays, au moins, historien amateur, je 
trouve qu les réseaux de transport au 
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been built on monopolies. We began with the 
CPR; we have Air Canada; and of course 
within Toronto we have the Toronto Transit 
Commission. Personally, as a citizen, I see 
nothing wrong with a monopoly situation in 
the area of transportation—provided that that 
monopoly is forced to provide good service. I 
think there is ample evidence, as one of your 
Committee members already has indicated, 
that there is good service. 


On the subject of cost, I recognize that the 
costs I have to pay for the service are high. 
They recently have allowed the Mississauga 
taxi service at Malton. I compared the cost on 
one run of that taxi service to that of the 
limousine service and it was 25 cents more 
for the taxi service. However, that was not at 
a peak travel period and I suspect that in 
rush hour conditions, certainly in the morning 
or evening, it would have been more ex- 
pensive. 


Basically, that is my presentation. As I said, 
I am here as a citizen, a member of the 
travelling public who is satisfied. I think that 
too often you gentlemen are subjected to 
people who have complaints. I am a satisfied 
customer. 


Mr. Trudel: Mr. Martin, you have no vested 
interest in any of the carriers? 


Mr. Martin: No. I have not the slightest 
idea who owns them. 


Mr. Trudel: You are here because you are a 
satisfied user. 


Mr. Martin: That is right. 


Mr. Trudel: In your usage of the now exist- 
ing services have you a regular pattern of 
flying or have you had occasion to come in at 
odd hours on a delayed flight? 


Mr. Martin: I have had regular and irregu- 
lar flights. 


Mr. Trudel: Have you been able to secure 
the limousine or bus service when you needed 
ib. 

Mr. Martin: I think within reason. Certain- 
ly I have had a complaint. I went to Prince 
Edward Island for my holidays this summer 
with my wife and three children; I returned 
flying out of Moncton via Montreal; in Mont- 
real there was a delay in my service; I 
arrived with three small children, the eldest 
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Canada, soit sur le plan national, soit sur I 
plan local, ont été construits par les monopo 
les. Nous avons commencé par le Pacifiqu 
Canadien; nous avons Air Canada; et 
Toronto maintenant, nous avons la Commis 
sion des transports de Toronto. Pour ma par) 
en qualité de citoyen, je ne vois rien d 
mal dans une situation de monopole dar 
le domaine des transports, 4 condition qu 
ce monopole soit obligé d’assurer un bo 
service. Il est bien évident, comme I’a signal 
un des membres de votre Comité, que ] 
service est bon. 

Pour ce qui est des cotits, je reconnais qu 
les frais sont élevés pour ce service et que j 
dois payer la note. Récemment, on a perm: 
aux taxis de Mississauga de se rendre — 
Malton. J’ai comparé les frais de ce service ¢ 
taxi pour une course avec ceux de la limot 
sine, il en cotite 25c. de plus pour le tax 
Toutefois, cette course n’a pas eu lieu a 
cours d’une période de pointe; j’imagine qu 
pendant les heures d’affluence, certainemet 
le matin ou le soir, la course aurait cotté ee 
cher. 


Au fond, c’est tout ce que je voulais dire, 


suis ici, je le répéte, a titre de particulier et ¢ 
membre du public voyageur qui est satisfa 
du service. Trop souvent, je pense, vous él 
tendez seulement des plaintes. Je suis U 
client satisfait. | 


} 


| 


: 
i 
| 


‘ 


M. Trudel: Monsieur Martin, vous n/’ave 
pas d’intérét acquis dans un des transpo 
teurs? : 


M. Martin: Non, je n’ai méme pas la mou 
dre idée qui en est le propriétaire. 


M. Trudel: Vous étes ici tout simplemey 


parce que vous étes un client satisfait? 


M. Martin: C’est exact. 


existe a l’heure actuelle, avez-vous suivi 
tendance normale ou avez-vous eu lJ’occasit 
d@’arriver trés tard parce que le vol aurait e| 


retardé? 


f 
M. Martin: J’ai connu les deux, les ve 
réguliers et irréguliers. | 


M. Trudel: En employant le service } 


M. Trudel: Avez-vous pu obtenir le servi’ 
de limousine ou les services d’autobus lorsq) 
vous en aviez besoin? 


M. Martin: Lorsque c’était raisonngy 
Certes, j’ai eu aA me plaindre. Je me St 
rendu cet été a I’fle du Prince-Edouard po 
mes vacances avec ma femme et mes tf 
enfants; je suis revenu par avion de Monct: 
via Montréal, 4 Montréal, il y a eu un retal 
je suis arrivé a Toronto avec trois enfants | 
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yeing six, at eleven o’clock on a hot August 
ight in Toronto—I am from the Prairies and, 
elieve me, I find Toronto summers pretty hot 
—and I had to wait for about half an hour. 
Towever, I think that that is not unusual in 
he summer period when you have all the 
harters flying. I think this is something you 
iave to put up with. I certainly know of 
yeople who have taken their car out to Mal- 
on and have had to wait an hour to get off the 
eventh floor. I think there is a very real 
uestion whether private automobiles should 
e allowed into Malton—and I would like this 
vommittee to address yourself to that ques- 
ion when you have time. 

_ Mr. Trudel: Fine, and I believe we will, Mr. 
vyhairman. But what you are saying now is 
hat this is the exception and not the rule. 


| Mr. Martin: That is right. I came in Friday 
ight and I got a car very quickly. 


Mr. Trudel: This is getting away from our 
erms of reference, but have you had any 
ecasion to complain in similar situations 
bout the taxi service to the airport—and I 
m not talking about the limousine now. 


_Mr. Martin: Well, I must say that travelling 
ja airline with 12 hours notice still gives me 
mple time to call the limousine service to 
ick me up at my home or at my office. 


_Mr. Trudel: And has this been satisfactory? 


Mr. Martin: Oh, excellent—never had any 
roblems. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I was very 
iterested in Mr. Martin’s remarks, and par- 
cularly interested because he said he was 
‘om the Prairies. 


| Some hon. Members: Hear. Hear. 


‘Mr. Skoreyko: I am sure that he did not 
‘fant to mislead the Committee, Mr. Chair- 
lan, but on the Committee’s arrival in 
oronto on Monday night one of our Commit- 
e members, as a matter of fact Mr. Horner, 
0k a taxi from the airport to the Westbury 
Otel and it cost him $7.70. I was one of those 
ho was fortunate enough to ride in the 
tonopoly service and it cost me $8. Now if 
mu look at the brief submitted by the Air 
erminal Transport Company you will note, 
early pointed out in Schedule B, the rates 
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bas age dont l’ainé a six ans, a 11 heures ce 
soir par un lourd soir du mois d’aott—je viens 
des Prairies et croyez-moi, je trouve le climat 
de Toronto bien chaud en été,—et jai dt 
attendre environ une demi-heure. Ce n’est pas 
inusité pendant l’été alors que vous avez tous 
les vols nolisés. Je crois qu’il faut tout simple- 
ment l’endurer. Je connais des gens qui sont 
allés a Malton par automobile et ont da atten- 
dre une heure pour descendre du septieme 
étage et sortir du garage. Je me demande si 
on devrait permettre aux automobiles privées 
d’y entrer—et j’aimerais bien que votre 
Comité étudie aussi cette question quand vous 
en aurez le temps. 


M. Trudel: Parfait, je crois que nous le 
ferons, monsieur le président. Vous dites qu’a 
Vheure actuelle, c’est lexception et non la 
régle. 


M. Martin: C’est exact. Je suis rentré ven- 
dredi soir et j’ai eu une automobile tout de 
suite. 


M. Trudel: Ceci s’éloigne un peu de notre 
mandat, mais avez-vous eu l’occasion de vous 
plaindre dans des situations semblables du 
service de taxis vers l’aéroport, et je ne parle 
pas du service de limousine. 


M. Martin: Je dois dire que méme si je dois 
voyager par avion, avec un prévais de 12 
heures, j’ai tout le temps voulu pour télépho- 
ner au service de limousine pour qu’on vienne 
me prendre chez moi ou au bureau. 


M. Trudel: Et cela a été satisfaisant? 


M. Martin: Excellent, je n’ai jamais eu de 
difficultés. 


M. Trudel: Je vous remercie, monsieur le 
président. 


Le présideni: M. Skoreyko. 


M. Skoreyko: Monsieur le président, les 
observations de M. Martin m/’ont fort inté- 
ressé, surtout lors qu’il a dit qu’il venait des 
Prairies. 


Des voix: Bravo! 


M. Skoreyko: Je suis sir qu’il n’a pas voulu 
tromper les membres du Comité, monsieur le 
président. Mais a Varrivée du Comité a 
Toronto lundi soir, un de nos membres, en 
fait, M. Horner, a pris un taxi de l’aéroport a 
Vhétel Westbury, la course lui a cotté $7.70. 
J’ai eu la chance d’étre parmi ceux qui ont 
pris le service de monopole et cela m’a coitité 
$8.00. Quand vous examinez le mémoire pré- 
senté par la Air Terminal Transport Limited, 
vous pouvez voir qu’on signale trés clairement 
dans Vannexe B que les taux qui s’appliquent 
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applying in the City of Toronto and, of the 16 
illustrations, 10 are cheaper by taxi than by 
Air Terminal Transport. 


Mr. Martin: Then perhaps both of us are 
making a mistake in using a statistical sample 
of one, and that may be. But let me say that 
in the specific sample you have used I would 
be more than happy to pay 30 cents for the 
difference in service because of the quality of 
the car and the quality of the driver. 


Mr. Skoreyko: Oh, Mr. Martin, we had a 
beautiful taxi, it was a brand new Plymouth, 
the taxi driver was courteous and did not ask 
us for a tip, we gave him $8, and it was fine. 


Mr. Martin: I do not take my car to work, I 
travel by public transport—and around the 
city I use taxis a great deal. Let me make it 
very clear that I do not think there is any 
comparison between the calibre of the cars or 
the drivers. 


Mr. Skoreyko: But there was really no dif- 
ference on Monday night, Mr. Martin—no dif- 
ference at all. 


Mr. Martin: I am giving you my opinion as 
a member who uses public transport both 
locally and when I travel across Canada. 


Mr. Horner: I have a supplementary, if I 
might, Mr. Martin. 

It is not up to the licensing authority licens- 
ing cabs in the City of Toronto, not this Com- 
mittee, to judge or rate whether limousine 
service is better or worse than the taxi com- 
pany? It is up to those people who grant the 
licenses to the taxi. 


Mr. Martin: Well, I am not entirely clear on 
your terms of reference. As a member of the 
travelling public I would hope that your Com- 
mittee, in addition to holding public hearings, 
would consider a survey of those using the 
airlines a lot. I suspect that about 20 per cent 
of us use the airlines 80 per cent of the time. 
Winnipeg is my home, I have only lived in 
the city a year and a half, and perhaps one of 
the things that prompted me to come here 
was this very thing. I can certainly remember 
arriving in Winnipeg when it was very cold 
—there is a monopoly service at the air- 
port there but it is run by a company that 
also runs a taxi service—and having to wait 
longer than I ever have had to wait in this 
urban centre here. 


Mr. Horner: Yet you were satisfied with 
that in Winnipeg. 


Transport and Communications 


| 
February 12, i 
| 


[Interpretation] | 
dans la ville de Toronto et, des 16 exemples 
10 cotitent moins cher par taxi que par VPAi 


Terminal Transport. 


M. Martin: Alors, nous nous trompons peut 
étre tous les deux en employant un seu 
exemple. Mais permettez-moi de parler d 
celui-ci. Je serais plus qu’heureux de payer li 
différence de 30c. pour le service, vu la qua 
lité du véhicule et la qualité du chauffeur, 
/ 

M. Skoreyko: Monsieur Martin, nous avion 
un excellent taxi, une Plymouth toute neuve 
le chaffeur de taxi était trés courtois, il nD 
nous a pas demandé de pourboire, nous lv 
avons donné $8. 


| 


M. Martin: Trés bien, je ne me sers pas d 
mon automobile pour me rendre au travel 
j’utilise les transports en commun,—en villi 
je prends des taxis. Je veux qu’on me com 
prenne bien. Il n’y a aucune comparaiso: 
entre la qualité des véhicules et celle de 


chauffeurs. 


| 

| 

M. Skoreyko: Mais il n’y avait vraimil 
pas de différence lundi soir, monsieur Marti: 
pas de différence du tout. i 
M. Martin: Je vous donne mon avis a titn 
de membre du public qui utilise les transpor' 
en commun tant ici que lorsque je voyage | 
travers le Canada. | 
M. Horner: Une question supplémentaire, | 
vous permettez, monsieur Martin. Appal’ 
tient-il A la régie des taxis dans la ville ¢' 
Toronto et non au comité, de juger si le sei 
vice de limousine est meilleur ou pire que \ 
service de taxi? C’est a la régie d’y voir. | 
M. Martin: Je ne sais au juste en qu’ 
consiste votre mandat. A titre de membre ¢ 
public voyageur, j’aurais cru qu’en plus ¢ 
tenir des audiences publiques, votre Com? 
aurait pu faire une étude des usagers régt 
liers des lignes aériennes. J’ai V’impressic 
qu’il y a peut-étre 20 p. 100 parmi nous qq! 
voyageons par avion 80 p. 100 du cept 


Je viens de Winnipeg, je vis A Toronto depu 
un an et demi seulement, et c’est peut-étre | 
qui m’a inspiré de venir ici. C’est que je n 
souviens d’étre arrivé A Winnipeg lorsqu’ 
faisait trés froid—il y a un service de mon! 
pole, a l’aéroport, mais il est dirigé par Ul 
compagnie qui dirige aussi un serviee (‘ 
taxis—ou j’ai di attendre plus longtemps QU 
je ne Vai jamais fait ici. | 

M. Horner: Mais vous étiez satisfait de ce 
a Winnipeg. | 
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Mr. Martin: Oh, no. I am saying I am satis- 
ied with the service here in Toronto. Let me 
make that very clear. If you want me to tell 
you the cities that I travel into and the ones I 
ike and the ones I do not like, I would be 
aappy to do so. But I am so pleased with the 
ervice here. 


i! 


' Mr. Givens is from this city. He said he 
nay have asked for changes but is prepared 
0 give a testimonial to the service, and I 
hhink you will find that those of us who live 
n the city and use that service a great deal 
ire happy with that service. 


» 1140 


Mr. Skoreyko: Mr. Martin, you said before 
his Committee that, as a resident of Toronto, 
rou have used the service provided by the 
nonopoly a lot, and have found it better and 
‘heaper than the taxi service. I have just 
jiven you 11 examples of the taxi service 
eing cheaper. 


Mr. Deakon: He said it was cheaper for his 
articular run. 


: Mr. Martin: I said one instance. I have only 
ised Mississauga once. It is a new service and 
mn the particular night in question, it was 25 
ents more on the meter. That is only one 
ample. It might be a very bad sample. I 
alked to other people like yourself who have 
ad an opposite experience. But let me say 
hat I am prepared to pay a little more for 
ervice. I think that service is terrifically 
| sheaae 


Mr. Skoreyko: I just wanted the record 
| oan that is all. 


The Chairman: Mr. Deakon. 


Mr. Deakon: No, thank you, the question I 
vas going to ask has been answered. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Martin, very briefly, you 
ba a Management consultant? 


'Mr. Martin: By profession. 


Mr. Skoberg: Do you believe that the fran- 
dises for the airport should be up for public 
mder so that everyone has an opportunity to 
id for these? 


'Mr. Martin: Quite frankly, I have not given 
great deal of thought to the methodology of 
te tender. What I am concerned about is 
isuring service and that is the problem with 
av monopoly. Once you have a monopoly, 
du have to be sure of the service. I am just 
' astonished at the good service from this 
articular monopoly as distinct from other 
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M. Martin: Non, j’ai dit que je suis satisfait 
du service ici 4 Toronto. Je voudrais que ce 
soit bien compris. Si vous voulez savoir dans 
quelles villes j’ai été, celles ot j’ai été satis- 
fait ou mécontent, je vous le dirai volontiers. 
Mais je suis tellement content du service ici. 


M. Givens habite cette ville-ci. I] a dit qu’il 
a peut-étre demandé des changements, mais 
qu’il est prét A témoigner du bon service, et je 
crois que ceux qui l’utilisent beaucoup en sont 
tres satisfaits. 


M. Skoreyko: Monsieur Martin, vous avez 
dit devant le Comité, qu’a titre de résident de 
Toronto, vous avez beaucoup utilisé le service 
fourni par le monopole et que vous l’aviez 
trouvé meilleur et moins cher que le service 
de taxi. Je viens de vous donner 11 exemples 
ou le service de taxi était moins cotiteux. 


M. Deakon: I] a dit que c’était moins cher 
pour sa propre course. 


M. Martin: J’ai dit que j’ai utilisé une seule 
fois un taxi de Mississauga. C’est un nouveau 
service et le soir en question, le taximétre 
marquait 25c de plus. Mais ce n’est qu’un seul 
exemple. Il est peut-étre fort mauvais. J’ai 
parlé a des gens qui comme vous ont eu une 
expérience contraire. Mais je suis prét a 
payer un peu plus pour le service. Le service 
a mes yeux est terriblement important. 


M. Skoreyko: Je voulais tout simplement 
mettre les choses au point. 


Le président: Monsieur Deakon. 


M. Deakon: Je vous remercie, on a répondu 
a la question que je voulais poser. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur Martin, trés briéve- 
ment, vous étes conseiller en gestion? 


M. Martin: Par profession oui. 


M. Skoberg: Croyez-vous que la concession 
pour l’aéroport devrait se faire par soumis- 
sion publique pour que tout le monde aie 
Voccasion de présenter une offre? 


M. Martin: Honnétement, je n’ai pas telle- 
ment pensé a la méthodologie des soumissions. 
Ce qui me préoccupe c’est la garantie de ser- 
vice et c’est le probléme qui se pose pour tout 
monopole. Du moment que vous avez un 
monopole, il faut s’assurer du service. Je suis 
tellement étonné du bon service de ce mono- 
pole par comparaison avec d’autres auxquels 
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monopolies both locally and nationally that I 
can think of. But that is what I am concerned 
about. 


Mr. Skoberg: That is fine, Mr. Chairman 
thank you. 


The Chairman: Do you have any other 
questions, gentlemen? 
Thank you, Mr. Martin. 


Mr. Martin: Thank you. 


The Chairman: Is Mr. Ross Lishman here? 
Mr. Lishman? Would you come forward, 
please? 

Mr. Lishman is from Lishman Coach Lines 
Limited. 


Mr. F. Ross Lishman (Lishman Coach Lines 
Limited): I must apologize. I do not have a 
brief. I have taken notes and have had my 
secretary type out two copies, one I want to 
read, the other you could pass around, if you 
would like to examine it. I would like it back, 
though. 


It consists of four pages and a map of the 
area which we service. Also included is a 
calling card from another carrier, operating 
approximately the same type of service that 
we operate. 

The map is in colour. I tried to get it copied 
in colour but could not find anybody to do 
this. 

Mr. Chairman, gentlemen, I have listened 
with interest for the past three days and not 
one mention has been made about the part of 
Ontario which I feel is the heart of Ontario, 
namely the area within an approximate 
radius of 25 miles from Kitchener, taking in 
such municipalities as Waterloo, Kitchener, 
Galt, Preston, Hespeler, Guelph, Brantford, 
Paris, as well as many other smaller com- 
munities situated in the counties of Water- 
loo, Wellington and Brant. 

Lishman Coach Lines Limited, with head 
office in Kitchener, operates between the fore- 
mentioned locations and the Toronto Inter- 
national Airport at Malton, now Missisauga. 
We operate under the authority of the 
Ontario Highway Transport Board. 
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My father, the late Arthur Lishman, found- 
ed Lishman Coach Lines about 1916 and I 
have been in this business since 1939. Actual- 
ly I was born in the business. 


Mr. Skoreyko: On a bus? 
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je pense, tant sur le plan national que sur le 
plan local. C’est cela qui me préoccupe 
surtout. 


, 
M. Skoberg: C’est trés bien, je vous remercie 


monsieur le président. f 


Le président: Avez-vous d’autres questions 
A poser, messieurs? Je vous remercie mon-) 
sieur Martin d’étre venu. 


M. Martin: Je vous remercie. ( 


Le président: M. Ross Lishman, est-il dans 
la salle? Monsieur Lishman, avancez, je vous. 
prie. { 

M. Lishman représente la Lishman Coach 


Lines Limited. ; 


M. F. Ross Lishman (Lishman Coach Lines 
Limited): Je dois m’excuser, je n’ai pas dé 
mémoire écrit, j’ai des notes. J’ai demandé é 
ma secrétaire de dactylographier les notes er 
deux copies. J’aimerais lire la premiere pen: 
dant que vous ferez circuler la seconde, s 
vous voulez l’examiner. Toutefois, j’aimeral 
qu’on me la remeite. 

Il s’agit de 4 pages et d’une carte de 1 
région que nous desservons ainsi que d’unc 
carte d’affaires d’un autre transporteur, qu 
exploite a peu prés le méme genre de servici 
que le notre. 

La carte est en couleurs. J’ai essayé de li 
faire reproduire en couleurs, mais je n’a 
trouvé personne pour exécuter ce travail. 

Monsieur le président, messieurs, j’ai écout’ 
les délibérations trés attentivement, ave 
beaucoup dintérét, depuis trois jours, et per! 
sonne n’a mentionné la région que je consi 
dere comme le cceur de l’Ontario, c’est-a-dir 
cette partie située dans un rayon de 25 mille 
de Kitchener, comprenant les municipalité) 
de Waterloo, Kitchenner, Galt, Preston, Hes’ 
peler, Guelph, Brantford, Paris et nombr 
d’autres petites municipalités sitwées dams le 
comtés de Waterloo, Wellington et Brant. 

La Lishman Coach Lines Limited dont ]| 
siege social est situé A Kitchener, exploite u 
service de transport dans les endroits précite 
jusqu’a V’aéroport international de Toronto © 
Malton, appelé maintenant Mississauga. Now 
exploitons en vertu de l’autorité de la Régi 
des transports de l’Ontario (Ontario Highwa, 
Transport Board). . 


i} 
4 


Mon pére, feu Arthur Lishman, a fonc, 
Lishman Coach Lines en 1916 et je m’adonr 
4 ce commerce depuis 1939. En fait, j’y SU 
née. 


M. Skoreyko: A bord d’un autobus? 
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_ Mr. Lishman: That is possible. 


_Mr. Givens: He has been a big wheel ever 
‘ince. 


Mr. Lishman: Biggest man in transporta- 
ion. 

The airport transportation division of Lish- 
nan Coach Lines was started on June 6, 1961, 
ifter the Macdonald Cartier Freeway—also 
alled the 401—was opened to the Kitchener- 
Vaterloo area. 


We operate on the reserved seat basis; that 
3 to say, the traveller must call beforehand 
ind arrange for his or her transportation to 
x from the Toronto Airport. But we also pick 
Ip passengers at the Toronto Airport who 
rive there and take the chance that we will 
ye there. 


| We operate 1970 deluxe air-conditioned 
rehicles—five-passenger cars, nine passenger 
tation wagons, eleven-passenger airporters 
md eleven-passenger chateau wagons. We 
Iso have deluxe highway coaches ranging in 
izes from 30 to 60 passengers. Most of these 
re wash-room and air-airconditioning equip- 
ed. 


We also have the only jumbo coach now 


xtent when the 747 jumbo-jet airplanes 
trive. We carry $1 million public liability on 
ur passengers and $1 million public property 
amage on our vehicles. All of our five-to 
leven-passenger vehicles are equipped with 
WO-way radios. The equipment is checked 
very day and kept in the highest standard of 
iechanical fitness and cleanliness. 


‘ 


At this time, I would like to make it clear 
lat we are not in competition with Air Ter- 
inal Transport, the taxis of Metro Toronto 
- of Mississauga. 


Mr. Givens stated yesterday that the reason 
ir this hearing is to study the ground trans- 
ortation problem at Toronto Airport. Well, I 
in inform him that the federal Department 
l Transport, which operates Toronto Airport, 
as not considered the travellers from the 
‘eas in Southern Ontario except possibly the 


les going to Metro Toronto or to Hamilton. 


‘When we first started our airport transpor- 
tion division, we tried to get a working 
rangement with the Toronto Airport 
anager but were unsuccessful. We then 
ied to work with the former operators of 
Terminal Transport but could not arrange 
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[Interprétation] 
M. Lishman: C’est possible. 


M. Givens: II] a toujours été dans les huiles 
depuis. 


M. Lishman: L’homme le plus important 
dans le transport. 


La division du transport a Vaéroport a fait 
ses débuts le 6 juin 1961, aprés Vinauguration 
de lV’autoroute MacDonald. -Cartier—qu’on 
appelle aussi la 401—et qui a été ouverte dans 
la région de Kitchener-Waterloo. 


Notre service fonctionne sur la base de 
si€ges réservés, c’est-a-dire que le voyageur 
doit téléphoner d’avance et réserver sa place 
pour aller ou revenir de l’aéroport de 
Toronto. Mais, nous cueillons aussi les passa- 
gers qui arrivent a l’aéroport et prennent le 
risque de nous y trouver. Nous avons en ser- 
vice des véhicules, 1970 modéles de luxe &a air 
conditionné, des automobiles a cing passagers, 
des familiales neuf passagers, des autocars a 
onze passagers et de’ limousines 4 onze passa- 
gers. Nous avons aussi des autocars de luxe 
pour les longs parcours, de diverses capacites, 
de 30 a 60 voyageurs. La plupart sont équipés 
de climatiseur et de toilette. Nous avons aussi 
le seul autobus géant en service ici en Onta- 
rio. Il a été acheté avec l’idée qu’on pourrait 
s’en servir dans une certaine mesure lors- 
que les super-réactés et les 747 seront en 
service. Nous avons des assurances de 1 mil- 
lion de dollars couvrant toute responsabilité 
civile a l’égard de nos passagers et 1 million 
de dollars sur nos véhicules, couvrant les 
dommages a la propriété publique. Tous nos 
véhicules de 5 4 11 voyageurs sont équipés de 
postes de radio émetteur-récepteur. L’équipe- 
ment est vérifié quotidiennement et est tou- 
jours gardé selon les normes les plus élevées 
d’efficacité mécanique et de proprété. 

Maintenant, j’aimerais qu’on comprenne 
bien que nous ne faisons pas la concurrence a 
Air Terminal Transport et aux taxis de la 
région métropolitaine de Toronto ou de Missis- 
sauga. 

M. Givens a déclaré hier que la raison 
d’étre de cette audience était d’étudier le pro- 
bleme du transport au sol a Vaéroport de 
Toronto. Je puis lui dire que le ministére 
fédéral des Transport qui dirige l’aéroport de 
Toronto n’a certainement pas songé aux pas- 
sagers du Sud de l’Ontario, sauf peut-étre 
ceux qui vont dans la région métropolitaine 
de Toronto ou a Hamilton. 

Lors de la création de notre division du 
transport a l’aéroport, nous avons vainement 
essayé de conclure une entente avec le Direc- 
teur général de laéroport. Ensuite, nous 
avons tenté de travailler avec les anciens diri- 
geants de l’Air Terminal Transport, mais cela 
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this either. We then made arrangements with 
Tilden Rent-A-Car and worked with them for 
some time but, eventually, this too was not 
satisfactory. 


We got together with Air Canada, as the 
greater percentage of our passengers were 
also Air Canada passengers. We came to an 
agreement, and have been and still are meet- 
ing our passengers at the Air Canada infor- 
mation desk on the arrivals level. 


But, gentlemen, this is not the right way. 
We also meet passengers that come to the 
airport on other carriers and the personnel 
staffing the counter are working for Air 
Canada, and at times cannot give these 
ground transportation passengers their atten- 
tion as they have other duties to perform 
for Air Canada. 


A common stand for all the ground carriers 
would be a great advantage and convenience 
to the passengers who require such transpor- 
tation. If there were a stand of this nature on 
the arrival level and the air passengers were 
made aware of this, I feel that the ground 
transportation to other centres in Ontario 
would improve and more people would use 
this means of getting to and from the airport, 
leaving their cars at home and cutting down 
on the traffic at the air terminal. This ground 
transportation counter should be used only 
by the ground carriers who have the authori- 
ty from the Ontario Highway Transport 
Board and are recognized by the federal 
Department of Transport. 


I feel, too, that we should be allowed time 
on the arrivals level to make our passenger 
pick-up. As of now, we sometimes have to 
take our passengers down to the basement, to 
our parking stalls. This is an inconvenience to 
these passengers. 


Also we now have two parking stalls in the 
basement, and this is not enough. I have had 
an order in for two additional stalls for over 
two years, and I am still waiting. 

I believe that the one-operator system 
should be kept; that is to say, one operator 
having the public vehicle authority to operate 
to and from specified locations. If this proce- 
dure were followed, it would stop the hijack- 
ing of passengers and end the embarrassment 
to the travelling public. 


e 1150 


As I mentioned before we are not in compe- 
tition with Air Terminal Transport or the 
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n’a pas réussi non plus. Ensuite, nous avons 
fait des arrangements avec la Tilden Rent-a- 
Car, ce qui a marché pendant un certain 
temps, mais, a la longue, cela n’était pas satis-) 
faisant non plus. | 

Nous avons rencontré Air Canada vu que. 
le plus grand pourcentage de nos clients 
étaient aussi des clients d’Air Canada et nous} 
avons conclu un accord. Depuis, nous avons 
rencontré et nous recontrons toujours nos 
voyageurs a leur arrivée au guichet des _ 
seignements d’Air Canada. 


i : { 
Mais, messieurs, ce n’est pas la bonne 
méthode, car nous rencontrons aussi des 
voyageurs qui arrivent a l’aéroport par d’au- 
tres transporteurs. Le personnel de ce comp: 
toir travaiille pour Air Canada, et parfois, ils 
ne peuvent donner a ces voyageurs toute leu! 
attention, étant donné qu’ils ont d’autres fone. 
tions a remplir pour Air Canada. | 


Un poste en commun pour tous les trans: 
porteurs terrestres serait trés evan ae F| 
accommoderait tous les voyageurs 
auraient besoin de ce genre de transport. Si 
y avait un poste en commun au palier des 


transport terrestre vers d’autres centres de 
V’Ontario serait amélioré et plus de gens utili: 
seraient ce mode de transport pour se rendr¢ 
a Vaéroport ou pour en revenir, ils laisse: 
raient leur automobile chez eux, réduisan) 
ainsi le trafic jusqu’au terminus de l’aéroport’ 
Ce comptoir devrait étre réservé uniquemen, 
aux transporteurs terrestres autorisés par lk 
Régie provinciale (’Ontario Highway Trans 
port Board) et reconnus par le ministere féde, 
ral des Transports. J’estime aussi qu!) 
devrait nous accorder le temps nécessair 
pour prendre nos clients au palier des ‘es 


vées. A V’heure actuelle, il faut les faire des 
cendre au sous-sol et les conduire aux espace) 
réservés pour le stationnement de nos véhicu 
les, ce qui n’est pas commode pour eux. 


A Vheure actuelle, nous avons deux espace 
réservés au sous-sol; ce qui est insuffisant 
J’ai demandé deux autres places depuis deus 
ans et j’attends toujours. | 

Je crois que le systéme d’un seul exploitan 
devrait étre maintenu, c’est-a-dire, qu’un seu 
exploitant soit autorisé par la Régie provin 
ciale a effectuer le transport de tel endroit i 
tel autre endroit précis. Si cette procéduri 
était suivie, on éliminerait le vol des voya 
geurs et l’embarras ainsi causé au publi 
voyageur. 


Comme je l’ai déja mentionné, nous ne fai 
sons pas concurrence 4 ATT ni aux taxis a 
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‘oronto or Mississauga taxis. We have in 
tind only the passengers that we have the 
uthority to carry. And I repeat again that 
ese passengers from the area mentioned 
efore have not been considered by the feder- 
1 Department of Transport. 


~You will note that on the letter I sent 
round, there is a card there from a firm 
rom Penetanguishene-Midland area and he 
in the room. He operates the same type of 
ervice as we operate only to the Penetangui- 
hene, Barry, Midland area. 


Gentlemen, this ends my points and I would 
e pleased to answer any questions that you 
lay wish to ask me. 


The Chairman: As you know it is pretty 
ose to 12 o’clock. Would you people prefer 
) adjourn until 2 o’clock this afternoon and 
lese gentlemen will appear then or would 
ou like to continue? 


Mr. Rock: Let us continue. 


The Chairman: Continue. Mr. Horner. 


‘Mr. Horner: Yes, Mr. Lishman. As I under- 
and, your main point is that you believe the 
epartment of Transport has not considered 
aough the feasibility of moving passengers 
‘om the airport to other parts of Ontario. 
ou think that they have been mainly con- 
2rned with downtown Toronto. 


‘Mr. Lishman: I believe that the passengers 
ming off the air carriers are not looked 
ter properly once they are into the airport. I 
ink Air Terminal Transport, who have a 
cation quite handy to these people, look 
‘ter the Toronto and Hamilton end quite well. 
nere are more people in this Province of 
otario than there are Metropolitan Toronto 
id Hamilton travellers. We have a popula- 
ym of more than half a million in our area. 
urs is the biggest, fastest growing area of 


tario. 


‘Mr. Skoberg: That’s not what Mississauga 
Ys. 


‘Mr. Lishman: Well, right at the present we 
‘ve a report that is coming out some time in 
ach. It is a fast-growing area and we have 
lot of travellers. We have the University of 
aterloo with about 14,000 students; the 
aterloo Lutheran University with about 
)00; and the University of Guelph with 
‘out 8,000. Other than just the people that 
fe there, we have a lot of students that 
ivel too. 

Mr. Horner: Actually, have you got an 
Clusive licence to carry passengers to and 
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Toronto et de Mississauga. Nous songeons 
tout simplement aux voyageurs que nous 
avons l’autorité de prendre. Je le répéte, le 
ministére fédéral des Transports n’a pas songé 
a ceux-ci. 


Vous constaterez qu’avec la lettre que j’ai 
fait circuler, il y a une carte d’affaires d’un 
exploitant de la région de Penetanguishene- 
Midland. Cet exploitant est dans la salle. I] 
s’occupe du méme genre de services que nous, 
mais dans la région de Penetanguishene, 
Barry, Midland. 

Messieurs, ceci termine ma présentation. Je 
serais tres heureux de répondre a toutes ques- 
tions que vous voudrez me poser. 


Le président: Comme vous le savez, il est 
tout prés de midi. Préférez-vous lever la 
séance jusqu’a deux heures cet aprés-midi 
alors que ces messieurs comparaitront ou 
devons-nous continuer? 


M. Rock: Nous allons continuer. 


Le président Continuons. Monsieur Horner. 


M. Horner: Trés bien. Monsieur Lishman, si 
j’ai bien compris le point principal que vous 
souleviez, c’est que vous croyez que le minis- 
tere fédéral des Transports n’a pas suffisam- 
ment songé a la possibilité de transporter les 
voyageurs de l’aéroport vers d’autres régions 
de l’Ontario. Vous croyez qu’il se préoccupe 
surtout du centre de Toronto. 


M. Lishman: J’estime que les passagers qui 
arrivent par avion, une fois dans l’aéroport, 
n’ont certainement pas suffisamment d’atten- 
tion. Mais je crois que ATT, qui a un poste 
plut6ét commode, s’occupe des gens de Toronto 
et de Hamilton, trés bien. Mais il y en a plus 
dans la province d’Ontario que dans la région 
métropolitaine de Toronto et de Hamilton. 
Nous avons plus d’un-demi million de popula- 
tion dans notre seule région. C’est la région 
qui croit le plus rapidement dans 1]’Ontario. 


M. Skoberg: Ce n’est pas ce que disent les 
gens de Mississauga. 


M. Lishman: Bien, un rapport qui doit 
sortir au mois de mars, prétend que, c’est une 
région qui croit & un rythme rapide, et nous 
avons beaucoup de voyageurs. Nous avons 
Université de Waterloo fréquentée par envi- 
ron 14,000 étudiants. L’Université luthérienne 
de Waterloo en a environ 3,000 et l’Univer- 
sité de Guelph, environ 8,000. Outre les habi- 
tants, nous avons une forte population étu- 
diante qui voyage aussi. 


M. Horner: Au fait, avez-vous un permis 
exclusif de la régie ontarienne pour transpor- 
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from the airport from those four cities you 
mentioned? 


Mr. Lishman: We have the public vehicle 
operating authority between the places men- 
tioned and the Tronto airport. I passed a map 
around and our routes are outlined in red. 
This is for multiple fares. 


Mr. Horner: You mean you can charge 
depending on where the passenger is going? 


Mr. Lishman: We have flat fees, but we can 
carry more than one fare in the vehicle. We 
can carry aS many as we can get into the 
vehicle. 


Mr. Horner: I have no further questions. I 
would just like to say that Mr. Lishman has 
presented a side of the argument which we 
had not heard. Members of this Committee 
should certainly make themselves aware of it 
because it presents a very logical case. 


The Chairman; Thank you. Mr. Trudel? 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. I 
will try to be very brief as well. 1 would like 
to join Mr. Horner in stating at least that this 
is an entirely new problem that has not been 
faced yet and that should be considered. 


Could you tell us briefly, Mr. Lishman, 
what percentage of your volume has to do 
with the airport? 


Mr. Lishman: Do you mean the volume of 
our total business? 


Mr. Trudel: No, passengers for instance. Is 
it 20 per cent of your volume, or 40 per cent 
or 50 per cent of the passenger miles that you 
carry? 


Mr. Lishman: I just do not understand the 
question, sir. We also carry many children to 
and from school. We have commuter routes 
and charter buses. This is just one division of 
our company. 


Mr. Trudel: All right, let me rephrase the 
question then. How many trips a day would 
you make to the airport? 


Mr. Lishman: It varies, we have gone as 
high as 40 trips to and from. It depends on 
the time of year, the holiday season, et cetera, 
but we have gone as high as 40 trips. 


Mr. Givens: Per day? 
Mr. Lishman: Yes. 
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ter les voyageurs, aller et retour de Vaérop ort 
des quatre villes que vous avez mentionnées? 


M. Lishman: Nous sommes autorisés é 
transporter les voyageurs entre les quatr 
endroits mentionnés et l’aéroport de Toronto} 
Dans la carte que j’ai fait circuler, vous 
verrez, en rouge, les routes que nous parcou:) 
rons. Il s’agit de tarifs multiples. | 


M. Horner: Vous voulez dire que le tari 
dépend de la destination du voyageur? 


M. Lishman: Nous avons des tarifs fixes; 
mais nous pouvons avoir plus d’un voyageul) 
et plus d’un client dans le véhicule. Nou) 
pouvons accepter autant de clients que hy 
véhicule peut en contenir. 


M. Horner: Je n’ai pas d’autres questions { 
poser. Je voudrais tout simplement ajoute: 
que M. Lishman a présenté un aspect de Var 
gument que nous n’avions pas encore entendu) 
Les membres du comité devraient certaine 
ment en prendre connaissance, car son argu 
ment est tres logique. | 


Le président: Je vous remercie. Monsieu! 
Trudel. . 


M. Trudel: Merci, monsieur le président} 
Jessaierai d’étre bref aussi. Je voudrais, tou 
comme M. Horner, dire qu’il s’agit d’un proj 
bléme tout a fait nouveau, qu’on n’a pak 
étudié et qu’on devrait étudier. 

Pourriez-vous nous donner  briévemen 
monsieur Lishman, le pourcentage du volum; 


daffaires se rapportant a l’aéroport? 
| 


M. Lishman: Voulez-vous dire le pourcen! 
tage du volume total? | 
H. Trudel: Non, pour ce qui est des voyal 
geurs, par exemple, s’agit-il de 20 p. 100, 40 ji 
100 ou 50 p. 100 de voyageurs milles? | 


M. Lishman: Je ne comprends pas du tov) 
votre question, monsieur. Nous transporton| 
aussi les enfants a lV’école, nous avons de| 
autobus-navettes et des autocars nolisés. C| 
nest gqwune division de notre compagnie. | 


M. Trudel: Alors, permettez-moi de pose | 
ma question autrement. Combien de course; 
par jour, faites-vous a l’aéroport? i 


M. Lishman: Cela varie. Nous avons fa | 
jusqu’A 40 courses aller retour. Tout dépen} 
du moment de l’année, de la période des féte 
ct ainsi de suite. Mais nous avons fait jusqu 
40 courses par jour. | 


M. Givens: Par jour? 


M. Lishman: C’est exact. 


E. <= 
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r. Trudel: If we were to say an average 
. trips per day to the airport, would that be 
fair estimate? 


Mr. Lishman: No, I do not think that would 
| average, sir. I think that it would be lower 
an that. 


Mr. Trudel: Lower, all right. Now, would 
Ss be with multiple-place vehicles or mostly 
ith cars? 


Mr. Lishman: The main vehicle that we use 
\the airport division are five-passenger cars, 
lie-passenger station wagons, and eleven- 
ssenger airporters. We need an average of 
ree passengers to come out on the profit end 
ithe picture. We do go down for one and we 
ive gone down and got none. 


Mr. Trudel: All right. Mr. Chairman, anoth- 
question. You have mentioned several 
ssengers in the car. Would you change your 
fe or would you still charge the same flat 
ie to every passenger when you come down 
»h three or four or five passengers? I mean 
they originate from different families? 


Mr. Lishman: From different families or 
ferent firms, it is a single fare structure. If 
» members of a family are travelling 
ether, or two members of a firm, or other 
ltiples, we do have a sliding scale to give 
j passenger a break. 


Mr. Trudel: One last question, Mr. Chair- 
In. You have mentioned, I do not 
ow whether this is the expression that 
1 used, a common stand. Would _ it 
be better to have a stand where 
isengers could be sorted out or identified to 
tain areas rather than a common stand. 
i are saying that you have, for instance, 
» parking spaces downstairs. If the places 
t you are deriving your business from 
lid be identified, without this difficulty that 
i have mentioned, would that not be 
ier? 


ar. Lishman: I have not travelled as exten- 
aly as Mr. Perry or some of the other 
tlemen in this room, but I have travelled a 
.e bit. And I have found that in practically 
ry airport where I have been, it is hard to 
| the ground transportation booth. 


, know in Kitchener that we have to tell 
passengers, and explain to them, just 


re we will meet them. We meet them at 
Air Canada. information booth on the 
tvals level. As I mentioned in this short 
sf, we do have people who come into the 
sort and who are taking a chance that they 
21501—4 
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M. Trudel: Si nous disions une moyenne de 
25 courses par jour a l’aéroport, serait-ce une 
estimation raisonnable? 


M. Lishman: Non, je ne crois pas que ce 
soit la moyenne, monsieur. La moyenne serait 
inférieure a ce chiffre, je pense. 


M. Trudel: Moins que cela, bon d’accord. 
S’agirait-il alors de véhicules 4 places multi- 
ples ou surtout de voitures? 


M. Lishman: Les principaux véhicules que 
nous utilisons dans la division de l’aéroport 
sont: des voitures a cinq passagers, des 
familles 4 neuf passagers et des autocars a 
onze passagers. Il nous faut en moyenne trois 
passagers pour faire nos frais. Mais nous 
nous rendons a l’aéroport pour un passager. 
Il est déja arrivé que nous nous sommes ren- 
dus et sommes revenus sans aucun client. 


M. Trudel: Bon, je vois. Monsieur le prési- 
dent, j’aurais une autre question 4 poser. 
Vous avez parlé de plusieurs passagers dans 
une voiture. Changeriez-vous votre tarif ou 
exigeriez-vous le méme tarif fixe de tous les 
passagers, qu’ils soient trois, quatre ou cinq? 
S’ils venaient, disons, de différentes familles? 


M. Lishman: De différentes familles ou de 
différentes compagnies, ce serait le tarif 
simple. Si deux membres d’une famille, ou 
deux membres d’une compagnie ou d’autres 
multiples, nous avons des tarifs variables 
pour donner un peu de chance aux clients. 


M. Trudel: Une derniére question, monsieur 
le président. Vous avez mentionné, je ne sais 
au juste si c’est la l’expression que vous avez 
employée, mais vous avez parlé d’un poste en 
commun. Ne vaudrait-il pas mieux avoir un 
poste ou l’on pourrait identifier les passagers 
a certaines zones, plutét que d’avoir un poste 
en commun? Vous dites que vous avez, par 
exemple, deux espaces de stationnement a l’é- 
tage inférieur. Si ces espaces pouvaient étre 
identifiés sans éprouver cette difficulté dont 
vous avez parlé, cela faciliterait-il les choses? 


M. Lishman: Je n’ai pas voyagé autant que 
M. Perry ou que certains autres messieurs qui 
se trouvent dans la salle, mais j’ai aussi 
voyagé a l’occasion. J’ai constaté A peu prés 
partout qu’il est difficile de trouver le kiosque 
des transporteurs terrestres. 

Je sais qu’a Kitchener, nous devons dire et 
expliquer a nos clients. ot ils pourront nous 
rencontrer exactement. Nous les rencontrons 
au comptoir des renseignements au bureau 
d’Air Canada, au palier d’arrivée. Comme je 
le dis dans ce petit mémoire, nous avons des 
gens qui arrivent a l’aéroport et qui espérent 
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can get to Kitchener, Waterloo, Guelph, 
Brantford, Hespeler area. But there are a lot 
of people who travel. Once they get into that 
airport, they are lost. I feel that there has to 
be a booth or a counter with some sign that is 
recognized around the world that tells people 
how to get to the ground transportation 
booth—a picture of a car, or a bus, or a horse 
and carriage, anything as long as everybody 
could read this sign. 


Mr. Trudel: One last question, Mr. Chair- 
man. Following this and assuming that you 
could get the proper parking spaces, a 
common dispatcher to all ground transporta- 
tion would be a better solution in your mind? 


Mr. Lishman: Yes, I think so. 
Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Howe. 


Mr. Howe: Mr. Chairman, I am very happy 
that Mr. Lishman brought this point to the 
attention of the Committee because, of course, 
I live in that particular area, too, and Elmira 
and all that area is in my riding. Do you have 
any association with any travel agencies, Mr. 
Lishman? 


Mr. Lishman: We operate this business and 
the travel agencies in every location we oper- 
ate out of look after ground transportation for 
us. If you walked into a travel agent and said, 
“TI would like a ticket on Air Canada or any 
carrier to New York,” or wherever you are 
going, they would say, “Fine, do you need 
ground transportation?” If you said yes they 
would say, “We will arrange it for you”. All 
the travel agencies in all the locations we 
operate out of have this privilege. 


Mr. Howe: All the cities that you operate 
out of? 


Mr. Lishman: Yes. 


Mr. Howe: Coming into Malton airport with 
your bus occasionally with a charter group 
you can unload them, but where do you go 
when you are waiting to pick them up? 


Mr. Lishman: Is this on a chartered bus? 
Mr. Howe: Yes. 


Mr. Lishman: This sometimes is a problem. 
We do bring many charter loads out of Kitch- 
ener to the airport. We have quite a big trav- 
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se rendre dans la région de Kitchener, Water: 
loo, Guelph, Brantford, Hespeler. Mais beau’ 
coup de voyageurs se perdent une fois arrivés 
a Vaéroport. Il faut, 4 mon avis, avoir ur 
kiosque ou un comptoir qui porterait un signé¢ 
reconnu mondialement qui indique aux gens 
comment se rendre au comptoir des Tan 
teurs terrestres—un idéogramme représentan 
une automobile, un autobus ou un cheval e 
une voiture, tout symbole que tout le mond 
peut comprendre. 


le président. Alors, si nous en concluons qui 
vous pouvez avoir les espaces de stationne 
ment voulus, selon vous un répartiteur e1 
commun, comme un poste de tous les service 
de transport au sol serait bien la meileur: 
solution? 


| 
M. Trudel: Une derniére question, mona 
| 


M. Lishman: Oui, je le crois. 


M. Trudel: 
président. 


Merci beaucoup, monsieur 1 


Le président: Monsieur Howe. 


xX 


M. Howe: Monsieur le président, je suis tre, 
heureux que M. Lishman ait signalé ce poin 
au Comité parce que j’habite, moi aussi, cett 
région. Elmira et toute cette région se trou 
vant dans ma circonscription. Etes-vous asso 
cié A une agence de voyages, monsieu' 
Lishman? | 


! 

M. Lishman: Non, nous exploitons cett 
entreprise et les agences de voyages située 
dans toutes les localités que nous desservon' 
s’occupent du transport au sol pour nous. s 
vous vous présentez dans une agence de voyé 
ges et vous dites: «je voudrais un billet de 
vion d’Air Canada pour me rendre a Ne 
York» on vous répondrait: «Bon, d’accort 
Avez-vous besoin de transport au sol?» ¢ 
vous dites «oui» on enchainera: «Nous allor 
nous en occuper.» Toutes les agences de voyé 
ges situées dans les localités que nous desset 


vons ont ce privilége. 


| 
| 
| 
| 


f 


M. Howe: Dans toutes les villes que vol 
desservez? 


hha Lishran a! | 


M. Howe: En arrivant A Malton avec vot 
autocar nolisé par un groupe, vous pouvé 
laisser descendre vos clients, mais ou alle: 
vous en attendant de les reprendre? | 


M. Lishman: II s’agit d’un autocar nolisé? 


M. Howe: Oui. | 

M. Lishman: C’est parfois un problem 
Nous amenons ainsi beaucoup de groupes ¢ 
voyageurs de Kitchener 4 l’aéroport. Ty | 
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ing group up there and we do not seem to 
ve really a great problem. We inform our 
ivers to stay away as long as they can and 
up at the last moment. If we do this and 


ve a problem. However, if we went up 
ere and sat and waited for a length of time 
ey would ask us to go out to the open 
rking area. 


Mr. Howe: You have no particular exam- 
»s Of harassment of one of your coaches or 
os? 


r, Lishman: Very minor; I have men- 
ned in this small brief that I feel we should 
allowed a little longer time on the arrivals 
‘el. We have no problems on the departure 
rel; we drop our passengers off and assist 
Mm with their baggage and so forth into the 
minal and see that they are on their right 
y. There is no problem there. On the arriv- 
We sometimes run into a problem. 


Mr. Howe: Have you ever considered a 
nd, particularly in Kitchener and Guelph 
ere you would take off at a certain time 
xy day for the airport? 


| 


Mr. Lishman: We have considered this, but 
, air traveller wants to be picked up at his 
ce of business or his home, hotel or motel, 
erever he is. They want the service. The 


me of the game today is service. 


Mr. Howe: I can understand that and if 
‘ple are going to be away for two or three 
aks it is much cheaper for them to have 
t bring them down than park their car at 
airport, and more convenient. 


fr. Lishman: Yes, and there is no taxi fare 
them to get to our terminal. We have a 
Ninal in Kitchener and one in Guelph and 
| expect to open one in Brantford shortly. 
Save them a taxi fare to that office by 
4g to their home or place of business and 
cing them up. We might have to carry 
r luggage, we might have to carry their 
Y—maybe even their wife, we do not 
‘w. We find that this is what the people 
at and as I mentioned before service is 


at we try to give the public. 


‘: Howe: I have just one more question, 
Chairman. It is kind of a personal politi- 
‘Nature, but are you bringing the high 
2150143 
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beaucoup de voyageurs dans ce coin, mais on 
ne semble pas vraiment avoir de grands pro- 
blemes. Nous recommandons & nos chauffeurs 
de se tenir éloignés aussi longtemps que pos- 
sible et de monter au dernier moment. Si on 
agit ainsi, avec la collaboration de la police, 
nous n’avons pas de véritables probiémes. 
Mais si on stationnait 1a et si on attendait un 
bon moment, on nous demanderait de circuler 
et de nous rendre dans le pare de 
stationnement. 


M. Howe: Vous n’avez pas d’exemple a citer 
de circonstances ot on vous aurait géné, a 


cause de vos autobus, vos familiales ou vos 
taxis? 


M. Lishman: Trés peu. J’ai mentionné dans 
ce petit mémoire qu’on devrait, 4 mon avis, 
nous autoriser a passer un peu plus de temps 
au niveau de l’arrivée. Nous n’avons pas de 
difficultés pour les départs; laissons descendre 
nos clients et nous les aidons a prendre leurs 
bagages jusqu’au terminus et nous veillons a 
les diriger dans la bonne voie. II n’y a pas de 
probleme de ce cdté, mais, a l’arrivée, il se 
pose parfois un probleme. 


M. Howe: Avez-vous jamais songé a avoir 
un poste, particuliérement a Kitchener et A 
Guelph, ot vous quitteriez A une heure 
donnée, tous les jours, pour vous rendre A 
Vaéroport? 


M. Lishman: Nous y avons songé, mais 
celui qui voyage par avion veut qu’on aille le 
cueillir 4 son entreprise, A son foyer, a son 
hotel ou motel, oi qu’il soit. Il veut ce service. 
C’est ce qui prime aujourd’hui, le service. 


M. Howe: Je comprends trés bien que si des 
gens doivent s’absenter pendant deux ou trois 
semaines, il est beaucoup plus économique, et 
plus commode pour eux de retenir vos servi- 
ces que de se rendre a l’aéroport dans leur 
propre automobile et de la laisser en 
stationnement. 


M. Lishman: C’est juste et ils n’ont pas a 
payer les frais de taxi pour se rendre au 
terminus a Kitchener. Nous en avons un autre 
a Guelph et nous en aurons un A Brantford 
d’ici peu. Nous épargnons la course en 
taxi en allant les cueillir ot ils sont. Nous 
serons peut-étre obligés de porter leurs baga- 
ges ou le bébé—peut-étre méme leur épouse— 
nous ne le savons pas. Nous trouvons que 
e’est la le service que les clients exigent. Ce 
sont les services que nous essayons de leur 
fournir. 


M. Howe: Une derniére question, monsieur 
le président. Il s’agit d’une question person- 
nelle de caractére politique. Mais, dites-moi, 
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school band from Elmira down next month 
that are going to Expo 70 in Japan? 


Mr. Lishman: We hope to, but they do have 
their own school buses. I think they should 
travel in style when they are going that far, I 
think they should charter a Lishman coach. 


The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, I was going 
to ask Mr. Lishman about the method of dis- 
bursing passengers at the airport, but I think 
Mr. Trudel covered that pretty well. Thank 
you very much. 


The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: I am not clear on the type of 
vehicles you use to go to the airport. Are 
there cars as well as buses? 


Mr. Lishman: The main vehicles we use 
right at present are five-passenger Cars, nine- 
passenger station wagons and eleven-passen- 
ger vehicles. We started this in 1961 and it 
has grown every year. We hope some day to 
have luxurious buses running between our 
area and the airport. 


Mr. Rock: You are in favour of a common 
vehicle terminal then at the airport, this is 
what I understand, a place where everyone 
can congregate to get whatever vehicle they 
need? 


Mr. Lishman: Other than Air Terminal 
Transport Limited I think there are five or 
six other carriers like me. I noticed in the 
Gazette this morning—I had time to read it 
this morning—that another carrier has 
applied for rights out of the Belleville, Brock- 
ville, Picton area to come to the airport. 
There is another gentleman in the room from 
the Barrie, Penetanguishene, Midland area. 
There is another one that runs to Peterbor- 
ough and Lindsay. There is one that goes to 
St. Catharines. 


Mr. Rock: I understand there are many, 
that is why I asked the particular question. 
You are for a common vehicle terminal at the 
airport to look after all of these? 


Mr. 
yes. 


Lishman: For ground transportation 
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allez-vous amener la fanfare de l’école seco 
daire d’Elmira le mois prochain, celle qui s’ 
ira a Expo 70 d’Osaka au Japon? 


M. Lishman: Nous lespérons. Mais l’éc¢c| 
posséde son autobus. Les membres de _ 
fanfare devraient voyageur confortablemel 
surtout, du fait qu’ils vont aller si loin ( 
pays. Ils devraient noliser un autocar 
Lishman. 


Le présideni: Monsieur Skoreyko. | 
| 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je vo) 
drais poser une question a M. Lishman qua: 
4 la méthode pour le débarquement des voy, 
geurs, a l’aéroport, mais je pense que ‘ 
Trudel a tres bien posé la question sur | 
sujet. 

Le président: Monsieur Rock. | 

M. Rock: Je ne vois pas tout a fait le ger 
de véhicules que vous utilisez pour ve 
rendre a Vaéroport. Vous utilisez des auton 


biles et des autobus? 


M. Lishman: Les principaux véhicules a| 
nous utilisons en ce moment, sont des voitu 
A cing passagers, des familiales a neuf pasi 
gers et d’autres véhicules pour onze past) 
gers. Nous avons commencé d’exploiter 
service en 1961 et il n’a cessé de granc 
Nous espérons qu’un jour nous aurons (| 


autocars luxueux qui parcourront notre rég) 
jusqu’a lVaéroport. 


M. Rock: Vous aimeriez avoir a l’aérop 
un terminus pour les véhicules de transp 
en commun? Ai-je bien compris, un endt' 
ot. les gens pourraient se rendre et ou | 
trouveraient le véhicule dont ils aural 
besoin? 


M. Lishman: Outre lAir Terminal Tra 
port Limited, il y a cing ou six autres tra 
| 


de ce matin—j’ai eu le temps de la lir 
quwun autre transporteur a présenté 1 
demande d’autorisation pour la région de Fi 
leville, Brockville, Picton, pour se rendr« 
Vaéroport. Il y a dans la salle un autre m 
sieur de la région de Barrie, Penetanguish' 
Midland. Un autre qui s’occupe de Peter | 
rough et Lindsay. 1 y en a un qui se reni 
St,,catnarines... | 

M. Rock: Oui, je comprends qu'il y & 
plusieurs, c’est pourquoi je vous ai pose 
question. Vos aimeriez donc avoir un pt 
terminal pour les transports en commu! 
Vaéroport afin de pouvoir accommoder t 
ces gens 


M. Lishman: Pour le transport au sol, ou! 


porteurs comme moi. J’ai vu dans La Gaze 
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Mr. Rock: Another thing, do you pay any- 
ing for the privilege of bringing in passen- 
rs or taking passengers from the airport? 
» you pay DOT anything for this? 


Mr. Lishman: No, sir. 

Mr. Rock: You do not pay? 
Mr. Lishman: No. 

Mr. Rock: Thank you. 


The Chairman: Are there any other ques- 
ns, gentlemen? I would like to thank you, 
Biishman. 


Me. Lishman: Thank you, gentlemen. 
| 
The Chairman: This meeting is adjourned. 


| 
| AFTERNOON SITTING 


The Chairman: Gentlemen, I see that we 
ve a quorum. 

» call upon the Air Terminal Transport 
. 


Mr. Forrestall: That is the brief we were 
iting for; that is the one. 


[he Chairman: Mr. Hume, would you 
idly present the witnesses who are with 
1 today? 


Mr. F. R. Hume (Solicitor, Hume, Martin, 
nmins & Allen): Thank you Mr. Chair- 
nm, my name is F. R. Hume, and I am 
icitor and Counsel for the Air Terminal 
insport Limited. With me is Mr. Bruce 
a on my immediate right. Mr. Dodds is 

President of Charterways Co. Ltd., of 
ich Air Terminal Transport is a wholly- 
ned subsidiary, and he is a Director of Air 
‘minal Transport. Next to him is Mr. John 
Donnell, who is the President and General 
nager of Air Terminal Transport. The 
rth gentleman has interrupted a holiday 
1 came back, hoping to be of assistance; he 
Captain R. E. Hatfield, and after 30 years 
Captain with Air Canada, has retired this 
i and is now a member of the staff of Air 
™inal Transport Limited and has done a 
dy for the company on future ground 
Asport requirements at Toronto Interna- 
val Airport. He has come back to answer 
7’ questions that the members of the Com- 
tee may have with respect to the future 
uirements, and he will be available to 
‘wer those questions. 
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M. Rock: Autre chose. Versez-vous une 
cotisation pour avoir le privilége de transpor- 
ter des voyageurs aller retour a l’aéroport? 
Payez-vous une taxe, disons, au ministére des 
Transports pour avoir ce privilége? 


M. Lishman: Non, monsieur. 
M. Rock: Vous ne payez rien? 
M. Lishman: Non. 

M. Rock: Je vous remercie. 


Le président: Vous auriez d’autres ques- 
tions 4 poser, messieurs? Donc, je vous remer- 
cie, monsieur Lishman, d’étre venu ce matin. 


M. Lishman: Je vous remercie, messieurs. 


Le président: La séance est levée. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 


Le président: Messieurs, je vois que nous 
sommes en nombre. 

J’invite Air Terminal Transport Company 
Ltd. a témoigner, s’il vous plait. 


M. Forresiall: C’est 14 le mémoire que nous 
attendions; c’est bien celui dont nous parlions. 


Le président: Je demanderai 4 M. Hume de 
présenter les autres témoins qui l’accompa- 
gnent aujourd’hui. 


M. F. R. Hume (avocat, membre de l’étude 
Hume, Martin, Timmins & Alien): Je suis 
F. R. Hume, je suis avocat et conseiller juridi- 
que de Air Terminal Transport Co. Ltd.; a 
mes cdtés, M. Bruce Dodds, président de la 
société Charterways Co. Ltd., dont nous 
sommes une filiale, et un des administrateurs 
de VATT, ainsi que M. John McDonnell, prési- 
dent et directeur général de de la société Air 
Terminal Transport Co. Ltd.; le quatrieme 
témoin a interrompu ses vacances pour ve- 
nir nous aider, le capitaine R.E. Hatfield. Il a 
passé trente ans avec Air Canada. Il a pris sa 
retraite cette année et maintenant il fait 
partie du personnel d’Air Terminal Transport 
Co. Ltd.; il a fait une étude pour notre société 
sur les besoins futurs en matiére de transport 
au sol a l’aéroport international de Toronto. Il 
est done revenu pour répondre aux questions 
que les membres du Comité pourraient vou- 
loir lui poser quant aux besoins a venir. II est 
en disponibilité pour répondre a _ vos 
questions. 
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Mr. Chairman, with your permission I will 
try to field some of the general questions, but 
as I say, I am a solicitor, not in the transpor- 
tation business, and I will ask my colleagues 
to answer any questions that I cannot handle. 
The brief has been circulated, sir. I do not 
think it will serve any purpose to read it, but 
I just might summarize it very briefly for you, 
and then we will answer whatever questions 
we are able to. 


The brief was submitted after my attend- 
ance at your Montreal sittings; and after lis- 
tening carefully to the questions to try and 
determine the areas that appeared to interest 
the members of the Committee, we dealt first- 
ly, briefly with the history of ground trans- 
portation at our airport at Malton, and the 
particulars of the lease. 


The next section deals with the federal, 
provincial and municipal laws relating to 
public vehicles and taxicabs in Ontario, as it 
affects the airport operation. 


The next section deals with the availability 
of service provided at the airport, and to very 
briefly summarize what we have set out 
there, dealing first of all with the bus opera- 
tions or public vehicle operations. The first is 
a service between the airport and a stand 
outside the Royal York Hotel at York and 
Front Streets, every 15 minutes, seven days a 
week from 5:45 a.m. until midnight. The cost 
is $1.75 a person. The second is a service to 
Hamilton by public vehicle between the air- 
port and the Sheraton-Connaught Hotel in 
downtown Hamilton, and that runs every half 
hour between 5:30 a.m. and 11 p.m., seven 
days a week. The cost is $4 per person. 


The third is a public vehicle service 
between the Inn on the Park, calling at the 
Bayview and York Mills Plaza every half 
hour, from 6 am. to 11 p.m. Monday to 
Friday, and that is -$3.25, )The.. fourth Ys. a 
public vehicle service between the Canadiana 
Motor Hotel, calling at the Holiday Inn at 
Kennedy Road every half hour, Monday to 
Friday, the cost of which is $3.50, and then a 
shorter service between the airport, the Sky- 
line Hotel, the Constellation Hotel and the 
Cambridge Motor Hotel, all of which are 
located in fair proximity to the airport, and 
that runs every 15 minutes- from 6 a.m. to 
11.15 p.m., Monday to Friday. The cost is $1 
per person. 

In addition to that, Mr. Chairman and gen- 
tlemen, the company operates a fleet of 
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Monsieur le président, avec votre autorisal 
tion, je vais essayer de répondre aux ques: 
tions de portée générale, mais je suis avocat 
et non pas un spécialiste des transports, et ji 
demanderai donc a mes collégues de répondri 
aux questions qui dépassent ma competence 
On a distribué des copies de notre mémoire 
Je ne crois pas qu’il soit vraiment utile di 
vous en faire la lecture, mais peut-étre pour 
rais-je essayer de le résumer briévement e 
nous répondrons ensuite aux questions dan 
la mesure du possible. 


Notre mémoire a été présenté aprés qui 
j’eux assisté a vos audiences de Montréal, 0) 
j’ai porté. une oreille attentive aux délibra 
tions afin de préciser les secteurs qui sem 
blaient intéresser les membres du Comité 
Nous avons donné tout d’abord un bre 
résumé de la situation du transport au sol | 
Vaéroport international de Toronto a Maltor 
ainsi que des détails de notre bail. 


La partie suivante traite de la législatio 
fédérale, provinciale et municipale relativ 
aux wehiciias publics et aux voitures de tax 
en Ontario dans la mesure ou elle a trait au 
services de l’aéroport. 


La partie suivante porte sur la disponibilit 
des services a l’aéroport. Pour résumer brié 
vement ce que nous y avons dit, il y a eo 
d’abord les services d’autobus, de véhicule) 
publics. Le premier est un service entre laé 
roport et un poste a lVextérieur de Vhote 
Royal York, a ’angle des rues York et Fron’ 
toutes les 15 minutes, 7 jours par semaine, 6, 
5 h 45 le matin 4 minuit. Le coat en est d/ 
$1.75 par voyageur. Le deuxiéme est un sel! 
vice € Hamilton par véhicules publics entt 
l’aéroport et Vhétel Sheraton-Connaught a' 
centre-ville d’Hamilton toutes les demi-heur¢ 
de 5 h 30 du matin a 11 heures du soir, | 
jours par semaine et dont le cott est de 4 
par personne. 

Le troisiéme est un service de véhicul« 
publics entre l’aéroport et l’Inn on the Par! 
avec arrét au Bayview et au York Mills Ple 
za, toutes les demi-heures a partir de 6 h. - 
matin jusqu’a 11 h. le soir du lundi au vel 
dredi. Il en cotit $3.25. Le quatriéme est U 
service de véhicules publics entre l’aéropo 
et l’Hétel Canadiana, avec arrét au Holide 
Inn sur le chemin Kennedy, toutes les dem: 
heures du lundi au vendredi, au cout ¢ 
$3.50; ensuite un service de trajet plus cou 
entre Vaéroport, le Skyline, le Constellation | 
Vhotel Cambridge, qui se trouvent tous assi 
pres de l’aéroport, cela 4 toutes les 15 ae 
de 6 h. le matin A 11h 15 le soir, du lundi ¢ é 
vendredi. Il en cotte $1 par personne. 

En plus de cela, monsieur le président 
messieurs, nous avons environ 130 limousin¢' 
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approximately 130 limousines as shown on 
the coloured fare schedule attached to your 
rief, Schedule ‘“A’’, 

Mr. Forrestall: Are they radio-equipped? 
| Mr. Hume: They are not radio-equipped, 
sir. I am instructed that the company tried 
radio equipment some time ago. They found 
it to be very, very expensive and they found 
that the percentage of use was so small that it 
lid not justify the excessive expenditures. 
They find that the telephone control that they 
gave with their drivers checking in provides 
an adequate control so they do not have 
radio-equipped cars. 
In addition to that service, the brief out- 
ines the kind of equipment used. Perhaps I 
nave covered it. They now have late-model 
fl-passenger buses. The limousines I said, are 
about 130. They have an ambulance bus at 
the airport for use on the runway, for cases 
shat require assistance in and out of aircraft 
%y ambulance. They also supply the baggage 
dorters at the airport. They have available 
van-type trucks to handle delayed baggage. 
Chey have about 300 drivers as employees of 
he company, with an additional staff of about 
(00 persons including some 25 dispatchers 
und other office personnel, and they operate 
hat equipment at the airport. 
The licence permission with respect to the 
*ompany is that they are not operating a taxi 
Jusiness. They are operating a public vehicle 
Jusiness under the Ontario Public Vehicles 
Act. It might be of some assistance because 
here appeared, I think, listening to your dis- 
‘ussions of the last couple days, some confu- 
ion as to the situation in Ontario. As Mr. 
zivens and I practised law together in this 
ity for a number of years, he knows as much 
bout it as I do, but it may be that some of 
rou do not understand that we have in this 
rovince the Public Vehicles Act. It describes 
public vehicle as a vehicle conducting pass- 
ngers on the highway for compensation, but 
t excludes the taxi-cab. 


f 
4 


_A taxi-cab is described as a motor vehicle, 
efined under the Highway Traffic Act as 
having a seating capacity of not more than 
ix persons exclusive of the driver, hired for 
ne specific trip” and “for which one fare only 
3 collected.” In brief, the difference between a 
ublic vehicle and a taxi-cab in Ontario is 
hat the taxi-cab cannot charge individual 
ares. The presence of a meter or no meter 
8S nothing to do with the definition. It is 
imply defined as I have read it out in Section 


Transports et communications 


10: 55 


[Interprétation] 


ainsi qu’on peut le voir a l’échelle de tarifs 
qui est présentée en couleur a4 l’annexe A du 
mémoire. 


M. Forrestall: Est-ce qu’elles ont des appa- 
reils radio? 


M. Hume: Non. On me dit que la compa- 
gnie a essayé cet équipement il y a quelque 
temps; elle a trouvé que c’était trés, trés cot- 
teux et que le pourcentage d’utilisation était 
Si faible que cela n’en justifiait pas les dépen- 
ses excessives. On estime suffisant le contréle 
teléphonique des chauffeurs qui appellent aux 
fin de vérification, c’est pourquoi il n’y a pas 
de radio dans les voitures. 


En plus de ce service, il y a dans le 
meémoire une présentation du type d’équipe- 
ment utilisé, déja énuméré en partie: il y a 41 
autobus dernier modéle pour les voyageurs, 
les limousines, je l’ai dit, sont environ 130, il 
y a un autobus-ambulance a Vaéroport qui 
sert au transport des malades. On assure 
également le service de porteurs de bagages 
a l’aéroport et on dispose de camions-remor- 
ques pour les bagages en retard. La société 
emploie un personnel d’environ 300 chauf- 
feurs et un personnel supplémentaire d’en- 
viron 100 personnes, y compris 25 responsa- 
bles du trafic et autre personnel de bureau, 
qui utilise l’équipement a l’aéroport. 

La licence accordée a la _ société porte 
qu’elle n’exploite pas une entreprise de taxis, 
mais une entreprise de véhicules publics en 
vertu de la Loi sur les véhicules publics de 
VOntario. La distinction pourrait peut-étre 
vous aider, car je pense qu’aprés avoir en- 
tendu vos discussions des quelques derniers 
jours, il semble y avoir une certaine confusion 
quant a la situation en Ontario. M. Givens et 
moi-méme avons tous deux pratiqué le droit 
a Toronto pendant un certain nombre d’an- 
nées, et il connait done aussi bien la situation 
que moi, mais certains d’entre vous n’étes 
peut-étre pas au courant de la Loi sur les 
véhicules publics de l’Ontario, qui définit un 
véhicule public comme étant un véhicule 
transportant des passagers sur la route contre 
rémunération, mais a l’exclusion des taxis. 


La Loi sur la circulation routiére décrit un 
taxi comme un véhicule moteur pouvant 
transporter au plus six passagers a l’exclusion 
du chauffeur nolisé pour un seul voyage par- 
ticulier, pour lequel un seul passage est percu. 
Bref, la distinction a faire entre véhicule pu- 
blic et taxi en Ontario, c’est que le taxi ne 
peut pas exiger des passages individuels. La 
présence ou l’absence d’un taximétre n’entre 
pas dans la définition. Cette derniére est celle 
que je viens de donner en faisant lecture de 
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1 @ of the Act. So, a taxi-cab does not 
require a public vehicle licence but a public 
vehicle does. 

And that licence is granted after a hearing 
before the Ontario Highway Transport Board, 
and the Board, if it is sufficiently persuaded 
that public necessity and convenience justifies 
the application, will grant a certificate of 
public necessity and convenience following 
which the Minister of Transport in this prov- 
ince issues a licence. So that it may be clear 
to you, therefore, gentlemen, the buses and 
everyone of the limousine vehicles are 
licenced under the Public Vehicles Act and 
have a public vehicle licence plate on them. 
They can therefore operate within the con- 
fines of the licence only, and they operate on 
the highways of this province and are able to 
charge one fare or individual fares under the 
Public Vehicles Act. 

The licence is restricted by the Ontario 
Highway Transport Board in that it only per- 
mits service, generally speaking, to and from 
the Toronto International Airport, to and 
from Metropolitan Toronto and Hamilton, 
with no pickup or discharge privileges en 
route. In other words, it is a direct service. 
This is not to say that you cannot drop a 
passenger off en route, but you cannot pick a 
passenger up after you leave the airport and 
then drop him further on down the road. 


In addition, the regulations under the 
Public Vehicles Act in this province permit a 
public vehicle licence holder to operate a 
charter trip, with certain qualifications that I 
do not think are of particular interest to the 
Committee; under that automatic charter 
privilege, the company can send its 130 
limousines from the airport to any point in 
Ontario, and do, in fact, occasionally get calls 
to transport people to distant places. You 
name it, and they get calls from time to time, 
but my instructions are that the bulk of their 
service by the limousines is in the Metropoli- 
tan Toronto area and to Hamilton. 


The brief deals then with the two leases 
that we have with Her Majesty. The first, and 
I believe copies of it have been made availa- 
ble to you, is the standard lease under which 
we have operated that expires on July 31 of 
this year. There is a second lease which is on 
a yearly basis, and relates to the use and 
occupation of certain space in the Aeroquay 
for dispatching booth, staff washrooms, locker 


Transport and Communications 


| 
) 


February 12, ie 
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Particle 1 (i) de la Loi. Ainsi, 4 l’encontre op 
véhicule public, le taxi n’a pas besoin d’un 
permis de véhicule public. | 

Et ce permis est accordé aprés audience a la 
Commission des transports routiers de 1’Onta- 
rio qui, si elle est persuadée que le service 
public Pexige, accorde un certificat de néces- 
sité et de commodité publiques, apres quoi le 
ministre des Transports de la province délivre 
un permis. Il vous sera donc clair, messieurs, 

que les autobus et les limousines détiennent 
un permis en vertu de la Loi sur les véhicules 
publics et portent des plaques de véhicules 
publics. Leur exploitation doit donc respecter 
les conditions de la licence; ces véhicules sont 
en service sur les routes de la province et 
peuvent demander un seul passage ou des’ 
passages individuels aux termes de la Loi sul 
les véhicules publics. 


Le permis est sujet aux restrictions f| 
posées par la Commission du transport routier 
de l’Ontario, en ce sens que le service n’est_ 
permis, dans l’ensemble, qu’en provenance 
et Aa destination de l’aéroport internationa, 
de Toronto, en provenance et 4a destina: 
tion du grand Toronto et d’Hamilton, sant 
aucune possibilité de recueillir ou de laissel 
des voyageurs en route. En d’autres mots, i) 
s’agit d’un service direct; ce qui ne veut pay 
dire qu’on ne peut pas laisser un voyageur er 
route, mais on ne peut prendre un passage!) 
apres avoir quitté l’aéroport pour le laisse}} 
plus loin le long de la route. 

En plus, le réglement établi en vertu de i! 
Loi sur les véhicules publics autorise le dé, 
tenteur d’un permis de véhicule public a fair¢ 
des voyages par contrat d’affrétement, a cer 
taines conditions dont je ne crois pas qu’elle'' 
intéressent particuliérement le Comité; e1) 
vertu de ce privilége d’affrétement, la compa: 
gnie peut envoyer ses 130 limousines de Vaé 
roport a n’importe quel point de 1|’Ontario e| 
en fait, A V’occasion nous sommes appelés i 
transporter les gens a des endroits éloignés, 
Nommez un endroit et a Voccasion on regoi 
des appels pour y aller. Mais mes clients m' 
disent que la plus grande partie de leur seh 
vice de limousines se fait dans la régio! 
métropolitaine de Toronto et 4 Hamilton. | 

' 
: 


| 
i 


Le mémoire traite ensuite des deux bau: 
que nous avons avec Sa Majesté. Le premiel 
et je pense que vous en avez tous une copii 
qui a été mise 4 votre disposition, c’est le bal 
habituel d’exploitation qui prend fin le 3 
juillet de cette année. Il y a un deuxieme bal, 
qui se renouvelle a4 chaque année et qui | 
trait A ’occupation de certains espaces 4 l’aé 
rogare: cabine pour les appels téléphonique: 

| 
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‘ooms, and so on. The principal lease is the 
me dated August 1, 1960 and the Depart- 
nental Number is 65899. 


_ There appeared to be, at least to me, listen- 
ng to the questions and answers, some confu- 
ion with respect to the availability of ser- 
rices at the airport. 


The services of Air Terminal Transport 
uimited that I have outlined are number one; 
hat is not necessarily the top one but that is 
me of them. 


The second service available is a service by 
vay of the public transit system operated by 
he Toronto Transit Commission. They oper- 
ite, what we call in Toronto, a red bus or a 
treet bus out to Malton. That bus calls in at 
hhe airport and you can, for a 25-cent token, 
jet on that bus and transfer anywhere you 
vant in the city. So, that is number 2 and a 
‘reat many people, I am sure, use that ser- 
rice, otherwise the Toronto raHeit Commis- 
‘ion. would not be continuing it. 

! 

! 

\ 


as eg Ss a eg 


= 


The third service available to you when 
‘ou arrive at the airport, if you do not like 
he taxi rates or the limousine rates, is that 
or 50 cents, you can take an express Toronto 
‘ransit Commission bus to the subway sta- 
ion, Islington Avenue Station, and there, for 
nother 25-cent token, you can get on the 
ubway and go to the Westbiry Hotel or the 
loyal York Hotel; therefore you can go any- 
vhere on the bus lines for a total of 75 cents. 


The fourth service available to you is to 
ent a car if you wish to, and the fifth service 
Vailable to you is that you can ask our dis- 
atcher to call you a taxi or call your own 
axi. By arrangement with the Department, if 
‘ur dispatching service is asked to procure a 
axl we will call a taxi. We use taxis when 
aere is a rush or an extra number of people 
nd we do not have the limousines available. 
_ think the brief indicates on page 13 that the 
verage is about 50 trips a day. I might say to 
ps Committee—and this is not in the brief— 
fat our insurance coverage for people riding 
1 our vehicles is $2 million, and our insur- 
nee coverage when we put you in a taxi is 
1 million, although of course we receive no 
art of the revenue from the taxi operator. 
imply if we or the dispatcher put you in the 
axi, our policy protects you in that taxi to 
ae extent of $1 million, which would be in 
ddition to whatever the taxi company has to 
fave under the Metropolitan or Mississauga 
censing regulations. 
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salles de toilette pour le personnel, vestiaire 
et le reste. 


Le bail principal est celui qui porte la date 
du 1° aodt 1960 et le numéro 65899 du 
ministére. 


Aprés avoir entendu les questions et répon- 
ses, il me semble y avoir une certaine confu- 
sion quant a la disponibilité des services a 
V’aéroport; voici done ce qu’il en est. 

Les premiers services sont ceux dont je 
vous ai parlé, ceux de l’Air Terminal Trans- 
port Ltd., qui n’occupent pas nécessairement 
le premier rang d’importance. Le deuxiéme 
service disponible est celui des transports en 
commun exploités par la Commission des 
transports en commun de Toronto. Il y a un 
autobus de la ville qui se rend 4 Malton; cet 
autobus fait un arrét a l’aéroport et pour 25c 
on peut le prendre et correspondre avec n’im- 
porte quelle ligne d’autobus de la ville. C’est 
done le deuxiéme service, et bien des gens 
doivent Vutiliser, sans quoi la Commission des 
transports en commun de Toronto l’abandon- 
nerait. 

Le troisiéme service disponible, lorsque l’on 
arrive a l’aéroport et que l’on n’aime pas le 
tarif des taxis ou des limousines, c’est que 
pour 50c, on peut prendre un autobus rapide 
vers une des bouches du Métro, la station 
Islington, et pour 25c.; de plus on peut pren- 
dre le Métro et se rendre au Westbury Hotel 
ou au Royal-York; on peut done se rendre 
n’importe ou en ville, par autobus, pour 75c. 


Le quatriéme service disponible est celui de 
la location de voitures, si vous le désirez. Et 
le cinquiéme service est que vous pouvez 
demander a notre expéditeur de vous faire 
venir un taxi, ou vous pouvez appeler votre 
propre taxi. En vertu des dispositions prises 
avec le ministeére, si notre service d’expédition 
recoit la demande d’un taxi, nous en ferons 
venir un. Nous avons recours aux taxis lors- 
qu il y a pointe et qu’il y a un trop grand 
nombre de personnes pour le nombre de 
limousines en disponibilité, je pense qu’A la 
page 13 du mémoire, nous indiquons que la 
moyenne est d’environ 50 voyages par jour. 
Et je pourrais ajouter—cela n’est pas dans le 
mémoire—que notre assurance pour les per- 
sonnes qui empruntent nos véhicules est de 2 
millions de dollars et notre assurance, quand 
nous vous confions a un taxi, est d’un million 
de dollars, bien qu’évidemment nous ne rece- 
vions aucune partie du revenu du chauffeur de 
taxi. Si nous ou notre expéditeur vous con- 
fions au taxi, notre police d’assurance vous 
protege jusqu’a concurrence d’un million de 
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I am instructed to advise the Committee— 
this I think you heard in Montreal—that this 
Company has no objection if the Department 
decides that taxis are to be permitted at the 
airport. The Company has made representa- 
tions to the Department before this Commit- 
tee was announced, actually, anticipating the 
termination of this contract in which they 
have suggested to the Department—and this 
may be available to you—that they would 
phase in the use of taxicabs as may be 
required under their broker’s licence. 


There is a considerable amount of confu- 
sion about this broker’s licence and I can best 
describe it, Mr. Chairman, by reading you the 
definition of a broker in the by-law of the 
Town of Mississauga. 

Somebody said this morning—I think it was 
Mr. Deakon—that they would be operating 80 
taxicabs. The fact is that they would be oper- 
ating no taxicabs. Brokers are defined in the 
Corporation of the Town of Mississauga’s 
by-law number 79-36 under which they are 
licensed. It means a person or company who 
operates a dispatching service for the con- 
venience of licensed cab owners. So the 
brokerage licence would permit this Company 
to provide a dispatching service, presumably 
by radio but it could be by some other 
method such as_ telephone, for those 
independent owners who wished to join this 
particular broker—and it is a voluntary deci- 
sion on their part—and there are a series of 
brokers in the Town of Mississauga who do 
provide the dispatching service. 

So if I have clarified it—perhaps it did not 
need to be clarified but the by-law de- 
fines a taxi broker simply as someone pro- 
viding the dispatching service, and this Com- 
pany is licensed. It does not yet provide any 
dispatching service because it has not organ- 
ized this part of its operation but it has sug- 
gested to the Department that with this 
brokerage licence which it has, it could 
expand at the travelling public’s choice. They 
could have either a taxi or a limousine, under 
the system if they wanted to use that method 
of transportation, whereby they would simply 
indicate to the dispatcher which they wanted. 
If they wanted a limousine, one would be 
called up or the next one in line would be 
used. If they wanted a taxi, one of the 
independent cab owners who was a member 
of this brokerage organization would be 
called up and used. 
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dollars, somme qui s’ajoute aux montants de 
Vassurance que la société de taxis doit possé 
der aux termes des réglements afférents a lk. 
licence délivrée par Toronto ou Mississauga. 


On me dit qu’il serait bon que je dise at 
Comité—je pense qu’on vous en a déja fai 
part a Montréal—que la société que je repré. 
sente ne s’oppose pas a ce que le ministér 
autorise la présence de taxis a l’aéroport. Li 
société a formulé des instances au minister 
avant méme qu’on annonce la visite d 
Comité, en prévision de l’expiration du pré 
sent contrat, et on a dit au ministére—on peu 
mettre la déclaration a votre disposition—qu 
la société introduisait graduellement lusag. 
des taxis, selon les besoins, en vertu du per 
mis d’agence qu’elle détient. 

Il y a beaucoup de confusion quant a C 
permis d’agence. La meilleure facon de vou 
expliquer la chose serait de lire la définitio: 
que lon donne de lagence dans le reglemen 
de la ville de Mississauga. 

Quelqu’un a dit ce matin, je pense que c’es 
M. Deakon, que la société aurait 80 taxis; ell 
n’aurait aucun taxi elle-méme. Une agence e&; 
définie, dans le réglement n° 7936 de la muni 
cipalité de Mississauga, en vertu duquel 1 
société détient sa licence, une personne a 
une société qui exploite un service d’expédi 
tion pour ’acheminement des voitures au sel 
vice des propriétaires de taxis possédant u 
permis. Donc, le permis d’agence autorise 1 
société a fournir un service d’expédition, pa 
radio normalement, mais ce pourrait étre pe 
téléphone, aux propriétaires indépendants ql 
désirent se joindre a ce courtier et cela e 
toute liberté. Il y a un certain nombre di 
courtiers a Mississauga qui assurent Ccé 
services. | 

| 

Jespere done avoir éclairé la question, © 
n’était d’ailleurs peut-étre pas nécessairi 
mais le réglement définit V’agence comm 
étant une personne qui assure le service d’er 
pédition, et la société que je représente y e!| 
autorisée. Elle n’assure pas encore ce servic: 
parce que nous n’avons pas encore établi Yor 
nisation nécessaire, mais nous avons fa 
savoir au ministére qu’avec ce permis ds: 
gence que nous possédons déja, nous pouvor 
augmenter nos services au choix du publ 
voyageur, qui pourra prendre un taxi ou ur 
limousine en indiquant simplement a l’expéd 
teur qu’il désire ’un ou Vautre. Si lon vel 
une limousine on en fera venir une; si I’ 
désire un taxi, un des propriétaires indépel 
dants membres de l’agence sera appele. | 
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_ The question of deadheading is dealt with 
very briefly in the brief. This is, of course, 
one of the complaints one hears. The Compa- 
ny calculates that it deadheads 64 per cent of 
the time. I do not know what the taxi drivers 
deadhead but this is the operation, because it 
must be understood that the only authority, 
the only authority, that this Company has 
from the Province of Ontario is to operate to 
and from the airport. It cannot at a slow time 
send a car to do anything else. It sits at the 
airport until it is needed and when it is 
needed it goes out on its job and picks some- 
body up, so it is deadheading one way. And 
the calculation I gave you is that which I 
have been told is the result of the Company’s 
investigation. 


_ Finally, I have indicated to you Mr. Hat- 
field’s presence. For some time the Company 
has been studying the plans for the future 
and he is going to give you his views on any 
questions you may have. Mr. Hatfield has the 
advantage, I was told at lunch today, of 
having been a senior airline pilot for a long 
umber of years and he has landed at almost 
every airport because of diversions and one 
thing or another and he has had quite a few 
very interesting experiences with respect to 
ground transportation at a great many air- 
ag That may be of assistance to you. 


_ Mr. Chairman, I have very briefly summa- 
tized this document. Schedule “A” I have 
indicated is our rate schedule. The rates, of 
course, are set by us but approved by the 
federal Department of Transport. Schedule 
‘B” is a comparison of the taxi rate and our 
oresent approved rate. In most cases our rate 
S slightly higher. In that regard I might say 
hat again it is the travelling public’s decision 
whether they want us to call them a cab or 
Whether they want to use our limousine, but 
f they use our limousine they are going to 
lave to pay in some cases 10, 20, or 30 cents 
more. We think it is a bargain. We think it is 
vorth it. 

Finally, we have reproduced one letter that 
we received from Air Canada. There are 
thers available, I believe, in the file. The 
etter deals with a variety of subjects but the 
Sal paragraph on page 1 is one example of a 
‘omplimentary letter we have received from 
ir Canada with respect to its operations. 


| 


Mr. Chairman, I might add that we also 
lave a contract with Air Canada. This is a 
‘parate document that does not relate to the 
Jepartment; it is an undertaking with Air 
’anada that we will provide a satisfactory 
round transportation service at the airport. 
Mne contract complements the other. It is 
ateresting to note that the original lease with 
he Department of Transport had a provision 
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Pour ce qui est des voyages 4 vide, nous en 
parlons trés briévement dans le mémoire; 
c’est une des plaintes qu’on entend. La societé 
estime que 64 p. 100 de ses voyages se font a 
vide. Je ne sais pas quel est le pourcentage 
pour les chauffeurs de taxis, mais voila le 
notre. Il faut comprendre que la seule autori- 
sation accordée a notre société par la province 
d’Ontario, porte sur le service entre l’aéroport 
et le centre de la ville. On ne peut employer 
une voiture a d’autres fins, dans les périodes 
creuses. Elle doit attendre a l’aéroport jusqu’a 
ce qu’on en ait besoin, alors, on fait le travail, 
on va cueillir voyageurs, done on est a vide 
la moitié du trajet. Le chiffre que je vous ai 
cité est celui que m’a donné la société A la 
suite d’une enquéte qu’elle a faite. 


Enfin, je vous ai signalé la présence de M. 
Hatfield. La société, depuis un certain temps, 
étudie le programme de son avenir, et M. 
Hatfield répondra a toutes les questions que 
vous pourriez vouloir lui poser sur ce point. 
M. Hatfield a Vavantage, je l’ai appris au dé- 
jeuner aujourd’hui, d’avoir été pilote principal 
de ligne pendant de longues années, et il a at- 
terri a peu prés a tous les aéroports en toutes 
sortes d’occasions: il a eu bon nombre d’ex- 
périences des plus intéressantes quant au 
transport au sol a de nombreux aéroports. 
Cela pourra vous aider. 


Monsieur le président, j’ai résumé assez 
brievement le mémoire. En appendice A, nous 
avons les taux étabis par nous mais qui sont 
approuvés par le ministére fédéral des Trans- 
ports. L’appendice B donne une comparaison 
du taux des taxis et de nos taux actuels 
approuvés. Dans la plupart des cas, nos taux 
sont un peu plus élevés. A cet égard, je pour- 
rais ajouter qu’ici encore, ce sont les voya- 
geurs qui décident de prendre une limousine 
ou un taxi, mais s’ils utilisent nos limousines, 
ils devront en certains cas payer 10c., 20c. et 
méme 30c. de plus. Nous croyons que c’est une 
aubaine, que cela en vaut la peine. 


Enfin, nous avons fait reproduire une lettre 
que nous avons recu d’Air Canada. Il y ena 
d’autres, je crois, dans le dossier. Cette lettre 
traite de divers sujets, mais le dernier para- 
graphe de la page 1 est un exemple de ces 
lettres de félicitations que nous recevons 
d’Air Canada a l’endroit de nos services. 


Monsieur le président, j’ajoute que nous 
avons aussi un contract avec Air Canada. C’est 
un document distinct qui ne se rattache pas 
au Ministére; nous nous engageons envers Air 
Canada a assurer un service satisfaisant de 
transport au sol a l’aéroport. Un contrat vient 
suppléer lV’autre. Il est intéressant de noter 
que dans le premier bail passé avec le minis- 
tére des Transports, il y avait une disposition 


10: 60 


[Text] 
in it that if Air Canada cancelled their con- 
tract with us, the Department’s lease was 
automatically cancelled. That I do not think is 
in the present lease but we do have this 
additional agreement with Air Canada deal- 
ing with the quality and kind of service. 
That is a very quick resume of the docu- 
ment and I will do my best now, Mr. Chair- 
man. If I cannot answer the question, I have 
learned over the years in appearing before 
committees like this not to try and guess. If I 
cannot answer I am sure the gentleman on 
my right will be able to answer the questions. 


The Chairman: Thank you. Thank you very 
much. Mr. Breau. 


Mr. Breau: Thank you, Mr. Chairman. I 
think this question should be directed to the 
representatives of the Company. 

Could you tell the Committee how many 
passengers a day, on the average, you trans- 
port from downtown to the airport and from 
the airport elsewhere? 


Mr. Bruce Dodds (President, Charterways 
Co. Lid.): On the average, from downtown to 
the airport or from the homes to the airport, 
between 500 and 600. That is pick-ups to the 
airport. That is an average. 


Mr. 
ariport? 


Mr. Dodds: That is difficult. I can tell you 
that we handled 797,000 passengers in our 
cars in 1969. I have one day, I believe. I 
grabbed it this morning—2,600 people we 
handled one day in our cars. 


Breau: And how many from the 


Mr. Breau: But that would not be the aver- 
age. It is just one day. 


Mr. Dodds: That is just average. We have 
the figures by days but... 


Mr. Breau: What percentage of the people 
going to the airport do you transport from 
homes or from downtown to the airport? 
Have you those figures? 


Mr. Dodds: No, I have not. 


Mr. Hume: People travel to the airport in 
their own cars and by subway. 


Mr. Breau: You would not have any esti- 
mate of what percentage you transport? 


Mr. Dodds: The only figure I could give you 
is this. We were quite interested ourselves in 
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portant que si Air Canada annulait notre con- 
trat, celui du ministére était automatiquement 
annulé. Cette clause n’est pas dans le présent 
bail, mais nous avons cette entente supplé- 
mentaire avec Air Canada pour ce qui est de 
la qualité et du genre de service a assurer. 

Voila donc un résumé rapide du document. | 
Et je ferai de mon mieux maintenant, mon- | 
sieur le président, pour répondre a vos ques- ! 
tions moi-méme. Mais en comparaissant 
devant les comités, j’ai appris au long des’ 
années que si je ne peux pas répondre a une 
question, mieux vaut ne pas tenter d’inventer’ 
une réponse. Si done je ne puis répondre, je. 
suis sir que le monsieur qui est a ma droite 
saura le faire. 


Le président: 


Breau. 
M. Breau: Merci, monsieur le président. Je | 
crois que la question devrait étre adressée 


aux fonctionnaires de la société. ) 


} 

Pourriez-vous dire au comité combien de. 

voyageurs vous transportez tous les jours du 

centre de la ville vers V’aéroport et de Vaéro- | 
port vers le centre de la ville, en moyenne? 


' 
Merci beaucoup. Monsiga 


M. Bruce Dodds (président de la société 
Charterways Co. Lid.): En moyenne, a partir} 
des résidences ou du cceur de la ville vers 
l’aéroport, c’est de 500 a 600 cueillettes vers. 
Vaéroport. 


: 
M. Breau: Et de l’aéroport, combien? | 
| 
| 


M. Dodds: C’est difficile a dire. Je puis vous 
dire que nous avons eu 797,000 voyageurs | 
dans nos véhicules en 1969. Je crois que jai, 
peut-étre le chiffre d’une seule journée, que’ 
jai pris ce matin: 2,500 voyageurs dans une 
journée dans nos automobiles. 


M. Breau: Mais ce n’est pas une moyetnnl 
C’est une seule journée. | 
M. Dodds: Nous avons les chiffres par jour. | 
| 
| 
M. Breau: Avez-vous le pourcentage de 
voyageurs que vous transportez de leur réesi-. 
dence ou du cceur de la ville a 1|’aéroport,' 


| 


avez-vous ces chiffres? 
M. Dodds: Non, monsieur. | 


M. Hume: Oui, mais les gens vont a l’aéro- 
port dans leurs propres automobiles et par ne | 
Métro. 


M. Breau: Vous n’avez pas le nombre que 
vous transportez vous-mémes? : 
M. Dodds: Le seul chiffre que je puisse 
vous donner est le suivant. Nous nous sommes 
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terms of how many we were bringing out, 
and about a year ago we checked for a couple 
of days and our figures indicated that we 
brought about half the people who used taxis 
or limousines and who paid for hired trans- 
portation to the airport. I would be surprised 
if we retained half. 


_ Mr. Breau: Supposing there would be a 
stand for metered taxis at the airport, and 
considering that there will not always be cabs 
there, because they will go where the busi- 
ness, is, have you any estimate of what per- 
centage of your travellers they would pick up 
at the airport going elsewhere. 


Mr. Dodds: No, I have not. Certainly they 
would get some. There is no question, but 
what percentage I would only be guessing. 


_ Mr. Breau: You have no estimate of what 
oss of revenue that would mean to you. 


| Mr. Hume: Well, it has never happened you 
see. So it is simply a guess. 


_ Mr. Breau: But certainly in some airports 
in the United States the trend would be about 
the same because the travelling public in the 
nited States and Canada is about the same 
ind so there must be some figures available 
from New York or Los Angeles to say how 
many there take the bus, how many take the 
lumousine and how many take the cabs. 


_ Mr. Dodds: I am sorry, we do have that in 
rms of our fleet. For instance, I can tell you 
shat of the people that present themselves at 
‘the door for our transportation, 54 per cent of 
them use cars. 


_ Mr. Breau: That is your limousines. 


Mr. Dodds: Our limousines, yes. There are 
44 per cent who will use limousines, 40 per 
tent will use buses, the other 4 per cent will 
ise our Hamilton service, our north Metro 
service, our Skyline service, and so on. Of all 
he people that come into the airport on air- 
a, about 25 per cent present themselves to 
uur firm for transportation. Twenty-five per 
ent of the people appearing at the airport 
Want ground transportation. That is our esti- 
nation, our records. 


) Mr. Breau: Mr. Chairman, Mr. Hume men- 
ioned that the licence that Air Terminal 
(ransport has from the provincial authority 
lere is only to transport people from the air- 
ort to downtown and from downtown to the 
urport. Is that correct? 
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intéressés 4 savoir combien de peronnes nous 
amenions a l’aéroport, et il y a un an environ, 
nous avons vérifié pendant une couple de 
jours et nos chiffres ont indiqué que nous 
transportions a peu prés la moitié de ceux qui 
se servaient de limousines ou de taxis, pour 
se rendre a l’aéroport. Je serais étonné que 
nous en ayons conservé la moitié. 


M. Breau: A supposer qu’il y ait un poste de 
taxis avec taximétres a l’aéroport, considérant 
qu’il n’y aura pas toujours des taxis A cet 
endroit, car ils iront 1A ot la clientéle se 
trouve, avez-vous une idée du pourcentage 
des voyageurs que vous pourriez cueillir 4 
Vaéroport qui iraient ailleurs? 


M. Dodds: Non, je ne sais pas. Il y en aurait 
certainement quelques-uns, mais combien, je 
ne le sais pas. 


M. Breau: Vous n’avez aucune idée de la 
perte de revenus en cause? 


M. Hume: Non, cela ne s’est jamais produit, 
alors ce serait deviner tout simplement. 


M. Breau: Oui, mais certainement A cer- 
tains aéroports aux Etats-Unis, la tendance 
serait a peu prés la méme. Le pourcentage 
serait le méme, en raison du fait que le public 
voyageur se trouve étre a peu prés le méme 
aux Etats-Unis et au Canada; par conséquent, 
il peut y avoir des chiffres disponibles de 
New York ou de Chicago pour savoir combien 
de personnes prennent les autobus, combien 
prennent les limousines, combien prennent les 
taxis. 


M. Dodds: Je m’excuse, nous avons ces 
chiffres pour notre train de voitures. Par 
exemple, je puis vous dire que du nombre de 
personnes qui nous demandent de les trans- 
porter, 54 p. 100 emploient les automobiles. 


M. Breau: Vos limousines. 


M. Dodds: Oui, nos limousines, 54 p. 100 
emploieront les limousines, 40 p. 100 emploie- 
ront les autobus et 4 p. 100 notre service 
d’Hamilton, notre service métro-nord, notre 
service Skyline, etc. De toutes les personnes 
qui arrivent a l’aéroport en avion, environ 25 
p. 100 se présentent chez nous pour le trans- 
port. 25 p. 100 des personnes qui arrivent a 
l’aéroport veulent le transport au sol, d’aprés 
nos chiffres. 


M. Breau: Monsieur le président, M. Hume 
a dit que le permis qu’Air Terminal Trans- 
port détient de l’autorité provinciale n’est que 
pour le transport des voyageurs de l]’aéroport 
au coeur de la ville, et du coeur de la ville a 
l’aéroport. Est-ce exact? 
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Mr. Hume: No, I am sorry. If I said that I 
am wrong. What I meant was that the licence 
was for the carriage of persons between Met- 
ropolitan Toronto and the airport, and down- 
town Hamilton and the airport. 


Mr. Breau: It is that specific? I remember 
Murray Hill for example in Montreal, it was 
different. They could transport people all over 
the province. 


Mr. Hume: Well, if this can help, it is that 
specific and here it is. It is licence No. 1519 
and it is for the carriage of passengers, their 
baggage and express freight between Met- 
ropolitan Toronto and the Toronto Interna- 
tional Airport and the City of Hamilton and 
the Toronto International Airport including 
intermediate points provided that there be no 
local public vehicle privilege en route, provid- 
ed further that the movement between the 
City of Hamilton and the Toronto Internation- 
al Airport intermediate points shall be 
restricted to the transportation of airlines 
passengers and members of the crew of air- 
crafts arriving at or departing from Toronto 
International Airport. 

So technically we could not even pick up a 
sightseer who wanted to go to look at the 
airport to see what... 


Mr. Breau: 
charter either. 


Mr. Hume: Oh, yes. Under licence 1519 and 
the regulations under the Public Vehicles Act, 
we can operate charter privileges to and from 
the Toronto International Airport only. And 
we do. The airlines will bring a tour in and 
they will charter our bus to take them to 
Niagara Falls, and so on. 


In other words, you cannot 


Mr. Breau: Okay, thank you. As the conces- 
sionaire there, I think that is the right word, 
do you get any co-operation from the airlines 
to know how many passengers are going to 
arrive? You do not get to know how many 
will use the bus, or how many will use the 
limousine, but do you know well enough in 
advance how many passengers you will have 
to handle? 


Mr. Dodds: Sometimes. On occasion, late at 
night. We are fortunate enough sometimes to 
get the airlines to advise us in advance how 
many people were on board. We have to use 
our judgment as to how many of those people 
will be sent to us. 


Mr. Breau: During the day do you still try 
or is it not important during the day? 


Mr. Dodds: No. We have never had it 
during the day. 
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M. Hume: Non. Je m’excuse, si j’ai dit cela, 
j’étais dans l’erreur; j’entendais que le permis: 
porte sur le transport de personnes entre le 
grand Toronto et l’aéroport, et entre le centre- 
ville d’Hamilton et Vaéroport. 


M. Breau: Le permis est si précis? C’était 
tout a fait différent pour Murray Hill a Mont- 
réal. On pouvait transporter les voyageurs 
dans toute la province. 


M. Hume: C’est tout aussi précis que cela, 
et le voici d’ailleurs: c’est le permis n° 1519, 
pour le transport des voyageurs, de leurs 
bagages et de leurs colis entre la région 
métropolitaine de Toronto et l’aéroport inter- 
national de Toronto ainsi que la ville d’Hamil- 
ton et l’aéroport international de Toronto, y 
compris les points intermédiaires, a condition 
qu’il n’y ait pas de service public en route, a 
condition aussi que le trajet entre l’aéroport 
de Toronto, Toronto et Hamilton se fasse uni- 
quement pour le transport des voyageurs ou 
des membres de l’équipage qui arrivent a 
l'aéroport international de Toronto ou qui le 
quittent. 


Nous ne pourrions méme pas, en principe, 
prendre un touriste qui voudrait voir 
Vaéroport... 


M. Breau: En d’autres termes, vous nei 


pouvez pas noliser non plus. 


| 

M. Hume: Oui, nous le pouvons. En vertu’ 
du permis n° 1519 et des réglements établis 
aux termes de la Loi sur les véhicules publics, 
nous pouvons noliser aller et retour de Vaero- 
port international de Toronto, et c’est ce que 
nous faisons. Les avions amenent des voya-" 
geurs en tournée organisée et nolisent nos 
autobus pour les amener a Niagara Falls. | 


M. Breau: Trés bien. En tant que conces- 
sionnaires, si c’est 14 le mot juste, est-ce que 
vous avez la collaboration des lignes aérien-: 
nes pour savoir combien de voyageurs vont 
arriver? Je sais que vous ne savez combien 
prendront l’autobus ou combien la limousine, 
mais savez-vous d’avance de combien de 
voyageurs vous aurez a vous occuper? | 


| 

M. Dodds: Parfois. A lV’occasion, tard le sou 
nous avons pu obtenir des lignes aériennes 
qu’elles nous disent combien de voyageurs i) 
y avait a bord de l’avion. I] nous faut juger 
combien il y en aura qui auront besoin de nos 
services. | 
M. Breau: Pendant le jour, est-ce que vout 
essayez de savoir ou n’est-ce pas important! 


M. Dodds: Non, nous l’avons jamais su pen 
dant le jour. 
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Mr. Breau: Do you need it during the day 
500? 
_ Mr. Dodds: 
Mr. Breau: During the day do you have 


nore business so that you can afford to have 
more cars there? 


Certainly. 


Mr. Dodds: It is not as necessary during the 
lay. 


| Mr. Breau: That is all. 


| Mr. Dodds: We get good information on 
when flights are being diverted, or when 
lights are being held. We are advised of that 
mmediately. 


Mr. Breau: One more question. Do you get 
he impression then that the airlines try to 
‘xxtend their services to ground transporta- 
ion. In other words, they want to make sure 
hat their passengers get ground transporta- 
ion. . 


Mr. Hume: Well, Air Canada does because 
ve have a contract with them? 


_ Mr. Breau: But not the airlines in general? 


Mr. Hume: We have no contract with the 
ther airlines. 


Mr. Dodds: Air Canada co-operation is 
imited. I mean we do not get it all the time. 
whey have had flights come in from New 
Tork late at night that we did not even know 
vere arriving. 


| 
| 


Mr. Breau: Thank you. 


! The Chairman: Mr. Horner. 


_Mr. Horner: Yes. Mr. Hume, you apparent- 
7 believe that you have to ine up to your 
com agreement and are prepared to provide 
tetered taxi service. Is this why you are 
the business in 


into brokerage 


is 
lississauga? 
Mr. Hume: No. The agreement says that we 
lust provide limousinie, bus and taxi service 
nd we do so. If anybody asks our dispatcher 
ova taxi they get a taxi. And this is, in my 
iew, living up to the terms of the agreement. 
he department, who has the right to cancel 
us agreement if we are in breach of conve- 
ance, has never indicated that it is not. 

‘ 


The reason for the brokerage licence was as 
result of studies indicating that with 
iereased traffic and so on, the phasing-in of 
qe Mississauga taxi operators would be in the 
ublic interest. And the brokerage licence we 


communications 10:63 


[Interprétation] 


M. Breau: Avez-vous besoin de savoir le 
jour aussi? 


M. Dodds: Certainement. 


M. Breau: Ou est-ce que le jour vous avez 
plus a faire et alors vous pouvez vous permet- 
tre de tenir plus de limousines en disponibi- 
lité? 


M. Dodds: Ce n’est pas aussi nécessaire le 
jour. 


M. Breau: C’est tout. 


M. Dodds: Nous sommes bien renseignés 
sur les envolées qui sont détournées ailleurs, 
ou sur celles qui sont retenues au sol. On 
nous avise de cela immédiatement. 


M. Breau: Une derniére question. Avez- 
vous Vimpression alors que les lignes aérien- 
nes essaient de prolonger leurs services jus- 
qu’au transport au sol? En d’autres termes, 
qu’elles veulent s’assurer que leurs voyageurs 
puissent obtenir du transport au sol. 


M. Hume: Air Canada le fait, 
avons un contrat avec elle. 


Car nous 


M. Breau: Les autres lignes aériennes? 


M. Hume: Nous n’avons aucun contrat avec 
les autres lignes aériennes. 


M. Dodds: La collaboration d’Air Canada 
est limitée, nous ne l’avons pas tout le temps. 
Il y a eu des envolées arrivant de New York 
tard le soir dont nous ignorions tout. 


M. Breau: Merci. 
Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Hume, vous croyez 
apparemment qu’il faut faire honneur aux 
conditions de votre bail et assurer un service 
de taxis a taximétre. Est-ce la raison pour 
laquelle vous ouvrez l’agence de courtage a 
Mississauga? 


M. Hume: Non. Le contrat stipule qu’il 
nous faut assurer un service d’autobus, de 
limousines et de taxis, et nous le faisons. Si 
quelqu’un demande un taxi a notre expédi- 
teur, il Pobtient. A mon sens, c’est 1a faire 
honneur aux conditions de notre contrat. Et le 
ministére, qui peut toujours résilier le contrat 
si nous he respectons pas nos engagements, 
n’a jamais soutenu le contraire. 

Si nous avons demandé un permis de cour- 
tage, c’est que des études nous ont révélé que 
vu Vaugmentation du trafic et tout le reste, 
Ventrée sur la scéne des chauffeurs de taxis 
de Mississauga serait dans l’intérét public. Le 
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have, as I have perhaps emphasized unduly, 
does not let us operate. It simply gives us up 
to 80 independent owners that we can call on. 
Right now we call on them just hodge-podge. 
If they are there we call on them, and if the 
customer indicates what kind of a taxi he 
wants, that call is made. 


Mr. Horner: Thank you. We heard evi- 
dence, Mr. Hume, to suggest that in Montreal 
Murray Hill claims that they were making a 
profit on operating their buses but that actu- 
ally they were losing money operating their 
limousines. Is there any similar occurence 
here in your operation in Toronto? 


Mr. Hume: I am instructed that that is 
about the same situation here. 


Mr. Dodds: That is correct. 
Mr. Hume: Yes. 


Mr. Horner: In other words, the 54 per cent 
of the passengers who use your limousines, if 
I understand you right, are actually being 
subsidized by the 40 per cent that use the 
bus. 


Mr. Hume: Well, without analyzing the fig- 
ures I do not know that I would agree with 
the use of that word. But it is not as profita- 
ble to operate the limousines. The limousines 
are expensive. You have one driver driving 
41 people on a bus while you have one driver 
driving one person in a limousine. Both of 
them take approximately the same length of 
time to go the same distance. 


Mz. Horner: When did the Toronto Transit 
Commission start to operate their buses out of 
the terminal? 


Mr. Hume: When the subway was extend- 
ed. How long ago, do you Know? 


Mr. Dodds: I think it was in the sum- 
mertime last year. 


Mr. Horner: Did they have to get an agree- 
ment from you people to do this? 


Mr. Dodds: Could I answer that? 


Mr. Hume: Yes. 


Mr. Dodds: No. As a matter of interest we 
have letters on file from the Department of 
Transport protesting quite strongly that we 
held an exclusive franchise without being told 
that this service was going on, without being 
asked if we would put it on or anything. It 


Transport and Communications 


February 12, 1970 


[Interpretation] 
permis d’agence que nous avons, et j’ai peut- 
étre insisté un peu trop la-dessus, ne nous. 
permet pas d’exploiter un service nous-mémes 
mais nous donne jusqu’a 80 chauffeurs indé- 
pendants auxquels nous pouvons faire appel, 
A Vheure actuelle nous le faisons, un peu a 
tout hasard, s’ils sont 14 et si le client indique 
le genre de taxi qu’il désire obtenir, c’est 
Vappel que nous faisons. ) 

{ 


M. Horner: Merci. A Montréal, on nous 
a donné a entendre dans des témoignages que 
la Murray Hill prétendait faire un profit sul 
V’exploitation des autobus mais qu’en fait il y 
avait des pertes sur l’exploitation des limousi- 
nes. Est-ce que la méme chose se produirat 


dans votre exploitation a Toronto? 


| 
{ 
} 
i 
} 
} 


| 


M. Hume: On me dit que la situation est é 
peu prés la méme ici. | 


M. Dodds: C’est exact. 
M. Hume: En effet. 


\ 
: 
| 
M. Horner: En d’autres termes, les 54 p. mt 
de voyageurs que vous transportez par limou 
sine, si j’ai bien compris, sont subventionné: 
en fait par les 40 p. 100 qui utilisen 


Vautobus. 


M. Hume: Sans analyser les chiffres, je ni 
sais pas si je serais tout a fait d’accord, mai 
ce n’est pas aussi profitable d’exploiter le) 
limousines. Les limousines cotitent cher. Il y | 
un chauffeur qui conduit 41 personnes dan, 
Vautobus, alors qu’un chauffeur conduit un 
personne dans la limousine. Les deux pren 
nent A peu prés le méme temps pour parcou! 
rir la méme distance. 

M. Horner: Quand la Commission de 
transports en commun de Toronto a-t-elli 


inauguré son service d’autobus desservan 
Vaéroport? 


M. Hume: Quand le métro a été prolong’ 
C’était quand, savez-vous? | 
M. Dodds: A Vété 1969, je crois. | 


M. Horner: Est-ce qu’elle a di prendre de 
arrangements avec vous pour le faire? | 


| 

: | 

M. Dodds: Est-ce que je peux répondre, q 
vous plait? 


: 
M. Hume: Je vous en prie. | 


M. Dodds: A titre d’acquéreurs, nous avol 
des lettres de protestation vigoureuse dép¢ 
sées auprées du ministére des Transport 
parce que nous avions la concession exclusiv | 


et on ne nous a pas dit que le service alla: 
étre inauguré, on ne nous a pas demandé < 
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ust appeared one morning. We had the 
xclusive franchise. 


=< 
\ 


Mr. Horner: You had the _ exclusive 
ranchise? 


| Mr. Dodds: Well, we do, yes. 


Mr. Horner: And you did not object to 
fetro’s buses. 


| Mr. Dodds: We did not have a chance to 
bject to Metro buses. 


! Mr. Horner: Oh, you did not have a chance 
0. 


| Mr. Dodds: We objected after they were on 
nd felt that it was unfair. 


Mr. Horner: Metro buses got permission 
oough from DOT, did they? 


Mr. Dodds: Obviously. Yes. 


Mr. Horner: You actually felt though that it 
ks an inroad into your contract. 


Mr. Hume: We had the buses operating and 
re felt that we should be running the buses 
>) the subways and to the station but it was a 
fait accompli” by the time. 


Mr. Dodds: It is a matter of record that we 
ad a service arranged for the same subway, 
slington subway. Our fare was going to be $1 
ecause we happen to pay taxes and the City 
f Toronto does not. They put it on for 50 
onts. Ours was due to go on in about three 
‘eeks and we had to cancel out. There was 
ist no way. We had discussions. 


‘Mr. Horner: You had discussions and 
‘opped your case really. 


| Mr. Dodds: Yes. 


‘Mr. Horner: You said you were hauling 
out 25 per cent of the air traffic. Did you 
tice any noticeable drop in your percentage. 


| 


‘Mr. Dodds: No. There might have been a 
ry modest percentage drop in our buses. I 
ink what really is happening with the 
xronto Transit Commission is that those 
cople living in the Islington area that nor- 
ally would have used a limousine or an 
itside cab to come to the airport, are proba- 
y boarding that bus. Certainly the 
aployees at the airport are really using it 
id that makes a lot of sense. They used to 
215015 


: 
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V’assurer nous-mémes; les autobus sont arri- 
vés comme ca,—tout de go,—un beau matin. 
Nous avions la concession exclusive. 


M. Horner: 
exclusive? 


M. Dodds: Oui. 


Vous aviez la concession 


M. Horner: Et vous n’avez pas fait d’objec- 
tion aux autobus de la Commission? 


M. Dodds: Nous n’avons pas eu J’occasion 
de nous y opposer. 


M. Horner: Pas eu l’occasion? 


M. Dodds: Nous l’avons fait une fois que les 
autobus furent entrés en service. Nous esti- 
mions que c’était injuste. 


M. Horner: Les autobus de la Commission 
avaient la permission du ministére des 
Transports? 


M. Dodds: Oui, évidemment. 


M. Horner: Vous estimiez que cela empié- 
tait sur votre contrat. 


M. Hume: Nous avions des autobus en ser- 
vice et nous estimions que nous aurions dt le 
faire nous-mémes, mais c’était un fait 
accompli. 


M. Dodds: Nous avions prévu un service 
pour la méme station de métro, la station 
Islington. Notre tarif devait étre de $1, car 
nous payons des taxes et la ville de Toronto 
n’en paie pas. Elle demande 50 cents. Notre 
service devait étre inauguré dans 3 semaines, 
mais nous avons di l’annuler. Il n’y avait pas 
moyen de faire autrement. Nous avons eu des 
entretiens. 


M. Horner: Vous avez eu des discussions et 
apparemment vous avez tout simplement 
oublié la chose. 


M. Dodds: Oui. 


M. Horner: Vous dites que vous transportez 
environ 35 p. 100 du trafic aérien. Est-ce que 
vous avez constaté une baisse considérable 
dans le pourcentage? 


M. Dodds: Non. Il a pu y avoir une trés 
faible diminution dans notre service d’auto- 
bus. Je crois que ce qui se passe, eu égard a 
Vautobus de la Commission, c’est que les gens 
qui demeurent dans la région d’Islington qui, 
normalement, auraient employé la limousine 
ou le taxi de l’extérieur pour venir a 1]’aéro- 
port, prennent probablement cet autobus. Les 
employés de l’aéroport l’emploient, et cela a 
bien du sens. Autrefois, ils descendaient au 
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go downstairs in the basement and get the 
one that made stops all the way down Dixon 
Road. This one is express right to the subway. 
They have switched from downstairs to the 
second bus upstairs. 


Mr. Horner: It has not really affected your 
business that much? 


Mr. Dodds: No. I think it has taken some 
business away from the other service that the 
TTC are running, because this is an express 
service. The one downstairs is not. 


Mr. Horner: Just one further question. You 
say you are losing money on the limousines. 
If the common taxi stand that has been talked 
about was allowed, do you believe this would 
drain off a lot of your business? 


Mr. Dodds: I cannot give you any figure. 
There is no question in my mind. It has to 
take some of our business away. Not every- 
body that appears at the airport uses ground 
transportation. There is only so much COLsit 
there. Certainly if outside taxis are present at 
the airport, it has to take some business away 
from us. 


Mr. Horner: It has been stated noticeably 
though that in the last number of years that 
you have increased your use of the taxi ser- 
vice. In other words, you have had to call for 
additional taxis more often in the recent 
years? Is this correct? 


Mr. Hume: Perhaps I could help with that. I 
indicated that the travelling public now can 
request, and does request, the dispatchers. I 
did not tell you that we have maintained an 
information desk at our expense by the bag- 
gage carousels where we answer transporta- 
tion inquiries with respect to everybody’s ser- 
vice. A good many people make requests. 
These calls for cabs are not because we had 
to call them. In many cases, it is because we 
were asked to call them. The limousines 
might have been available but they wanted a 
cab and they not one. 


Mr. Horner: I would just like to ask one 
further question to the Captain with regards 
to his study. Did that take into consideration 
the feasibility of the extension of the Metro 
rapid transit system? 


The Chairman: Just a minute please. 


Captain R. E. Hatfield (Research and 
Development, Charterways Co. Limited): My 
study, gentlemen, has been confined to what 
the Jumbo jet will do: the effect it will have 
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sous-sol et prenaient celui qui s’arréte tout . 
long de Dixon Road, tandis que celui-ci est U 
rapide jusqu’au métro. Ils sont passés de Va’ 


tobus du sous-sol a celui d’en haut. | 


M. Horner: 


Cela ne vous a pas n 
tellement? . 


M. Dodds: Non. Je crois que cela a un Bd 
nui a l’autre service de la Commission, car. 
s’agit maintenant d’un service d’autobus ray. 
des. Ce n’est pas le cas de lautobus ¢ 
sous-sol. 


M. Horner: Une derniére question. Voi 
dites que vous perdez de Vargent avec 1 
limousines. Croyez-vous que si on avait : 
poste de taxis en commun dont on a par, 
cela diminuerait de beaucoup vos affaires? | 


M. Dodds: Je ne saurais vous donner L 
chiffre. Je n’ai aucun doute, toutefois, qu'il’ 
aurait une réduction de notre commerce. (: 
ne sont pas tous ceux qui arrivent a Vaéropc: 
qui emploient le transport au sol. Il n’y i 
qu’un certain nombre de voyageurs a trar- 
porter, et s’il devait y avoir des taxis } 
Vextérieur A Vaéroport, cela réduirait cert: 
nement nos affaires. 


M. Horner: On a dit que depuis un certa. 
nombre d’années, vous avez augmenté vot 
usage des taxis. En d’autres termes, vous av: 
da demander d’autres taxis plus souvent | 
cours des derniéres années? Est-ce exact? — 

M. Hume: Peut-étre pourrais-je étre ut? 
ici. J’ai dit tant6t que le public voyageur pel 
maintenant s’adresser et s’adresse effectiv: 
ment aux expéditeurs. Mais je ne vous ai £# 
dit que nous avions un service de renseigr- 
ments a nos frais, & cOté de la consigne, |! 
nous répondons aux questions relatives | 
transport de la part de tout le monde et pc’ 
tous les services et, par conséquent, ce n’| 
pas parce que nous avons dt faire appel a 
taxis que nous l’avons fait, mais parce qu’ 
nous les a demandés. Méme si les limousit: 
sont disponibles, le gens qui veulent un t! 
en obtiennent un. 


y 


M. Horner: Je voudrais poser une questi! 
au capitaine au sujet de l’étude qu’il a fai 
A-t-elle pris en considération la possibilité | 
prolongement du systéme métropolitain : 
transport rapide? 


i) 


Le président: Un moment, s’il vous pla 


M. R. E. Hatfield (chargé de la recherche 
du développement a la société Charterway 
Mon étude, messieurs, s’est limitée a ce qu’i 
porteront les superréactés et aux effets qu 
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m Air Terminal’s business in respect to the 
1umber of cars, the number of buses, and so 
om. 


| Mr. Horner: You did not consider the City 
if Toronto extending its rapid transit right to 
he airport? 


{ 
} 


_ Mr. Hatfield: No. 


_Mr. Horner: In the case of the jumbo jet. 
i 

_Mr. Hatfield: No. 

| 


| Mr. Horner: How then would you say that 
our study was complete? How could you 
20k at the future of ground transportation 
rom the Toronto airport without looking at 


ne feasibility of that being extended? 


_Mr. Hatfield: 
| 


| Mr. Horner: 


Could I read from my report? 


Certainly. 


Mr. Hatfield: This has to do with the han- 
ling of jumbo jet traffic. 

‘This forecast would not be complete with- 
ut a discussion on the ability of Air Termi- 
al Transport to move properly the large 
umber of passengers who will present them- 
Ives in larger groups than ever before at 
le arrivals level in the Toronto International 
irport for transportation to various parts 
: Metro Toronto. 

Air Canada’s three Boeing 747 jumbo jets 
ill have a seating capacity of 369,—32 first 
ass and 337 economy seating—although 
ther airlines that will land this type of jet at 
LA. will have seating capacities up to 400. 
Air Canada will introduce this aircraft to 
LA. by May of next year, 1971. 


€ first of 10 Lockheed L1011 air buses. The 
ating capacity of this aircraft, in so far as 
r Canada is concerned, will be 272,—28 first 
ass and 244 economy seating. 

It has not been possible at the time of writ- 
§ this report, to obtain any figures from 
P. Air as to ho wmany jumbo jets or air 
‘ses it will order. 

It is a foregone conclusion that by 1974, Air 
ada, could have a mix of 5 jumbos 
Joading at T.I.A. at one time. Add to this a 
mbination of weather events that would 
ing not only charter jumbos but interna- 
nal jumbos that may be forced to divert 
m Kennedy or Montreal, and one can 
idily see a possibility of 10 jumbos arriving 
21501—53 


en 1972, Air Canada will be introducing 
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auront sur les affaires d’Air Terminal Trans- 
port quant au nombre d’autobus, au nombre 
de véhicules, etc. 


M. Horner: Vous n’avez pas considéré que 
la ville de Toronto pouvait prolonger son 
transport rapide jusqu’a l’aéroport? 


M. Hatfield: Non. 
M. Horner: Dans le cas des superréactés.. 
M. Hatfield: Non. 


M. Horner: Comment alors pouvez-vous 
considérer votre étude comme compléte? 
Comment pouvez-vous étudier l’avenir du 
transport au sol a partir de Vaéroport de 
Toronto sans envisager la possibilité de ce 
prolongement? 


M. Hatfield: Me permet-on de lire des pas- 
Sages de mon rapport? 


M. Horner: Allez-y, je vous en prie. 


M. Hatfield: Il s’agit des mesures a prendre 
a V’endroit du trafic des superréactés. 

Cette prévision ne serait pas compléte sans 
la discussion de la capacité d’Air Terminal 
Transport de transporter convenablement le 
grand nombre de voyageurs qui se présente- 
ront plus nombreux que jamais auparavant 
au palier des arrivées a l’aéroport interna- 
tional de Toronto pour le transport a divers 
endroits du grand Toronto. 

Les trois superréactés Boeing 747 d’Air 
Canada pourront transporter 369 passa- 
gers—32 en premiére classe et 337 en classe 
économique—bien que les autres lignes 
aériennes qui utiliseront ce type de réacté A 
Vaéroport international de Toronto puissent 
avoir jusqu’a 400 passagers. 

Air Canada doit faire entrer ces superréac- 
tés en service a l’aéroport de Toronto en mai 
1971. 

En 1972, Air Canada mettra en service le 
premier de dix aérobus Lockheed L1011 et le 
nombre de voyageurs, pour ce qui est d’Air 
Canada, en sera de 272—28 en premiére classe 
et 244 en classe économique. 

Il n’a pas été possible, au moment de la 
rédaction du _présent rapport d’obtenir les 
chiffres de CP Air quant au nombre de super- 
reactés ou d’aérobus qu’il va commander. 

Il est évident qu’en 1974, Air Canada pour- 
rait avoir 5 superréactés qui déchargeraient 
leurs voyageurs en méme temps a Toronto. 
Ajoutons a cela les conditions atmosphériques 
qui pourraient amener non seulement des 
superréactés nolisés mais des superréactés 
internationaux forcés de se détourner de Ken- 
nedy ou de Montréal, et l’on entrevoit l’éven- 
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at T.I.A. within the hour, sometime between 
the years 1974 and 1980. 


Passengers arriving at Toronto Internation- 
‘al Airport will split into the three services of 
Air Terminal Transport as follows: 54 per 
cent to Toronto cars, 40 per cent to buses, and 
4 per cent to Hamilton cars. The remaining 2 
per cent goes to the north metro services. 


An entirely different situation will exist, 
however, on those occasions when jumbos and 
air buses arrive at Toronto International Air- 
port either because it is an alternate airport, 
or as visiting charter flights. 


Jumbos and air buses using Toronto Inter- 
national Airport as an alternate airport, will 
have their passengers load either kept intact 
at the airport whilst awaiting weather 
improvement at their destination, or else their 
total load will be bused to local hotels for 
meals or rest, or perhaps bused to some other 
airport, for example Buffalo. In any case, the 
demand for Air Terminal Transport services 
will be far higher than for normal scheduled 
operations into Toronto International Airport. 


Charter jumbos and air buses of non- 
scheduled airlines bringing visitors into 
Toronto International Airport can reasonably 
be expected to have a full load of passengers 
who most likely will all want to use Air 
Terminal Transport services, mostly buses. 


Appendix 8 is an attempt to show what Air 
Terminal Transport could expect in the 
“equipment required” area when these large 
aircraft arrive. 


It is too early to predict how the jumbo air 
bus type of aircraft will effect an increase in 
passenger travel over and above the normal 
annual total growth. It is safe to say however, 
that should these big aircraft bring about a 
drastic lowering of air fares, then mass air 
travel will come into its own. The aircraft 
will have the lowest cost per seat mile in the 
history of airline flying. It will remain to be 
seen whether the airlines who will use them 
can keep down the inflationary spiral. 


I have a table here on the Boeing jumbo jet 
the 747, and you will notice there are three 
columns: scheduled flights, alternate flights 
and charter flights. I broke it down that way 
because scheduled flights are considered as 
those operating, for example, between Toron- 
to and Montreal or London, England and 
Toronto. Alternate flights are those scheduled 
flights, for example of TWA and United Air 
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tualité de 10 superréactés arrivant a Toron, 
dans l’espace d’une heure, entre les anné 
1974 et 1980. 


Les voyageurs qui arriveront a Toronto 
partageront entre les trois services ad’ Air Te 
minal Transport dans les proportions suivar 
tes: 54 p. 100 dans des automobiles a destin 
tion de Toronto, 40 p. 100 dans les autobus 
4 p. 100 dans des automobiles 4 destinati« 
d’Hamilton. Il reste 2 p. 100 pour les servic! 
métropolitains du nord. : 


Une situation tout autre se présentera to 
tefois lorsque les superréactés et les aérob’ 
arriveront a  Jlaéroport international «¢ 
Toronto soit comme aéroport «de rechang) 
ou a titre de vols nolisés. Les superréactés | 
les aérobus utilisant Vaéroport comme aér. 
port «de rechange» garderont leurs passage} 
4 bord, A V’aéroport, en attendant que les co: 
ditions atmosphériques s’améliorent a le’ 
destination, ou bien les voyageurs sero 
transportés par autobus aux hdétels de Toron) 
pour y prendre un repas et se reposer, | 
seront acheminés par autobus vers un aut: 
aéroport, par exemple celui de Buffalo. 1: 
toute facon, la demande des services d’4 
Terminal Transport sera beaucoup plus élev: 
que pendant Vactivité normale de Paeropc, 
international. ) 

Les aérobus et les superréactés nolisés d 
amenent des visiteurs A Toronto auront 4 
toute probabilité une pleine charge de pass: 
gers qui tous voudront employer les servic 
a’Air Terminal Transport, surtout les autobi. 
L’annexe 8 tente de démontrer ce a quoi £ 
Terminal Transport pourrait s’attendre en ° 
qui a trait A Véquipement requis avec } 
venue des superréactés. 


i 


| 
Il est trop t6t pour prédire comment i 
aérobus a réaction de type «Jumbo» prov) 
queront une augmentation du trafic des pass: 
gers en plus de l’augmentation annuelle nc: 
male. Toutefois, on peut dire que si ces gi. 
avions provoquaient une baisse importat 

} 

| 


des tarifs aériens, alors les voyages aériens 
masse se généraliseraient. Ces avions aur¢ 
le coat siége-mille le plus bas dans Vhisto: 
des vols aériens. Il restera 4 voir si les ligr 
aériennes qui les utiliseront pourront conte] 
la spirale inflationniste. 
Jai ici un tableau relatif A l’avion a He 
tion Boeing 747 de type «Jumbo»; vous remé 
querez qu’il comporte trois colonnes; vols } 
guliers, vols déroutés et vols d’affrétement. 
Pai établi de cette facon, car les vols réguli 
sont considérés comme étant les vols en 
Toronto et Montréal ou Londres et Toror 
par exemple. Les vols déroutés sont les V 
réguliers, de la T.W.A. ou de VUnited « 


| 
| 
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nes that may be heading for Kennedy and 
e weather closes in and they want to come 
| Toronto, but they will have the same pass- 
iger loads. 


I have used a load factor of 60 per cent, 
though in the last few years the airlines, 
afortunately, have not been getting close to 
) per cent load factor. In many cases they 
ive been down to around 43 per cent. In any 
vent in each case for scheduled flights, alter- 
ite flights and charter flights, the airplane 
ill hold 369 passengers. With 60 per cent 
ad factor that means that there will be 221 
issengers on that airplane and the same for 
e alternate flights. For charter flights that 
yes not apply, because charter flight invaria- 
y are always filled; they are able to give 
wer rates and the airplane is used to its 
aximum capacity. So that is 221 passengers 
r the scheduled flights and alternate flights, 
at 369 passengers for charter flights. 


Now if you break that down further into 
e split I mentioned before it is 54 per cent 
the Toronto cars, 40 per cent to buses and 
‘per cent to Hamilton cars, I will not bore 
iu with all the details, but I want to bring it 
tt how many cars will be needed and how 
any buses will be needed which I think is 
ssibly of some interests to this meeting. On 
heduled flights, for one jumbo jet 15 cars 
ll be needed, one bus and one Hamilton 
r. So it will not matter how the years go 
, 1970, 1974, 1975, assuming that the travel 
bits of passengers are the same, and assum- 
g this same flow—we have to assume a lot 
hypothetical things here, because no one 
s gone through this effort yet, the air lines 
e having their share of troubles trying to 
cecast—but we arrived at 5 buses needed if 
ere are 5 flights, 75 cars needed for sche- 
led flights. The worse case would be if five 
arter flights arrived at one time and you 
duld need 45 buses. Now these are all peak 
ids. The jumbo jet will just bring more 
Ople in at one time so the whole operation 
handling the jumbo jets has to be based on 
peak type of operation. 


I have had to stop at that portion of the 
tdy, gentlemen, because there are so many 
knowns. I think that is about as far as I 
a go. I would be glad to answer any other 
estions that is within my power to do so. 

| 

Mr. Horner: I have a quick question. You 
oke about having experienced a landing at 
ost major airports throughout the world. 
uld you give us an idea, have you been into 


; 
| 
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Lines, par exemple, dont la destination est 
Vaéroport Kennedy mais qui, étant donné les 
conditions atmosphériques, veulent atterrir a 
Toronto; ils auront le méme nombre de 
passagers. 


J’ai utilisé un coefficient de remplissage de 
60 p. 100, bien qu’au cours des derniéres 
années les lignes aériennes ne l’aient malheu- 
reusement pas atteint. Dans de nombreux cas, 
il a été d’environ 43 p. 100. De toute facon, 
dans chaque cas, pour les vols réguliers, les 
vols déroutés et les vols d’affrétement, ’avion 
contiendra 369 passagers. Avec un coefficient 
de remplissage de 60 p. 100, cela signifie qu’il 
y aura 221 passagers a bord de cet avion; il 
en sera de méme pour les vols déroutés. Cela 
ne s’applique pas aux vols d’affrétement qui 
se font toujours a pleine capacité; ils peuvent 
offrir des tarifs plus bas et l’avion est au 
complet. Cela fait done 221 passagers pour les 
vols réguliers et les vols déroutés et 369 pas- 
sagers pour les vols d’affrétement. 


Comme Vindique le tableau que j’ai men- 
tionné plus haut, cela fait 54 p. 100 pour les 
voitures de Toronto et 42 p. 100 pour les auto- 
bus et 4 p. 100 pour les voitures de Hamilton. 
Je ne vous ennuierai pas avec tous les 
détails, mais je veux indiquer combien de> 
voitures et d’autobus seront nécessaires, ce 
qui, je pense peut intéresser cette réunion. 
Lors des vols réguliers, pour un avion a réac- 
tion de type «Jumbo» il faudra 15 voitures, 1 
autobus et une voiture a destination de 
Hamilton. Par conséquent, peu importe les 
années 1970, 1974, 1975, en supposant que les 
habitudes de voyage des passagers soient les 
mémes et qu’il y ait le méme nombre de 
passagers—nous devons faire toutes sortes de 
suppositions car personne n’est encore passé 
par la—et les compagnies aériennes ont des 
difficultés a établir ces prévisions—,nous 
avons trouvé qu’il faudrait cing autobus s’il y 
a 5 vols, 75 voitures pour les vols réguliers. 
Le pire serait que cinq vols d’affrétement 
arrivent en méme temps, il faudrait alors 45 
autobus. Il s’agit évidemment de charges 
maxima. L’avion a réaction de type «Jumbo» 
transportera plus de personnes a la fois; nos 
prévisions, en ce qui le concerne, doivent 
done étre nécessairement fondées sur le 
maximum. 

Messieurs, j’ai dQ m’arréter a ce point de 
l’étude car il y a de nombreuses inconnues. Je 
pense que c’est a peu prés tout ce que j’ai a 
dire. Je serai heureux de répondre a toutes 
les autres questions qui me seront posées si je 
le puis. 


M. Horner: Une bréve question. Vous avez 
dit avoir atterri sur la plupart des aéroports 
du monde. Etes-vous allé a Cleveland depuis 
l’aménagement du service ferroviaire... 
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Cleveland since they built their train right 
out tos. 


Capt. Hatfield: 


Mr. Horner: Does this pretty well eliminate 
the bus to some extent? 


Yes, I have. 


Capt. Hatfield; It has been the experience 
that businessmen vary in their travel habits. 
Some businessmen would rather take a pri- 
vate limousine than get on a bus. 


Mr. Horner: I am not debating the limou- 
sine, I am debating the bus versus the train. 


Capt. Hatfield: I have no figures, Mr. 
Horner, on the buses or anything like that at 
Cleveland. 


Mr. Horner: I will forego any further 


questions. 


Mr. Hume: Mr. Chairman, I do not think 
that Captain Hatfield was completely respon- 
sive to Mr. Horner’s first question about 
extending the subway. I think maybe the 
answer is that the sort of study he did was in 
relation... 


Mr. Horner: To your company, I under- 
stand that, sir. 


Capt. Hatfield: Mr. Horner, I was not able 
to answer your question, because my studies 
did not take me into that region. 


Mr. Horner: I understand that, sir. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Hume, several witnesses have com- 
plained to us about the quality of the service 
that the firm that you represent is now giving 
to the public. Do you care to comment on 
that? 


Mr. Hume: Well I have not heard them all. 
I was surprised this morning to hear Mr. 
Murray comment on the other side of the coin 
and this was a complete surprise to the com- 
pany and me. Mr. Murray indicated that he 
came as a private citizen and he compliment- 
ed the service. I do not suppose you can 
please everyone. There is a lot of people com- 
plaining about the quality of lawyers in 
Toronto, or the running of the governments. 
People will complain. I am sure there have 


been incidents where people have had 
unsatisfactory experiences. 
Mr. Deakon: On a point of order, Mr. 


Chairman. I would like to advise the witness, 
my friend Mr. Hume, that there are other 
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M. Hatfield: Oui, j’y suis allé. { 
! 

M. Horner: Est-ce que cela élimine Vaute 
bus dans une certaine mesure? 

M. Hatfield: Nous avons remarqué que le 
habitudes de voyage des hommes d’affaire 
varient; certains d’entre eux préférent pren 
dre une limousine privée que d’aller e 


autobus. | 


M. Horner: Je ne parle pas de limousines 
je parle de la question autobus contre train. 


| 

M. Haifield: Monsieur Horner, je ne pu) 
vous donner aucun chiffre pour ce qui est de 
autobus ou autre moyen de transport | 
Cleveland. i 


| 


M. Horner: Je n’ai plus d’autres questo 
poser. 


M. Hume: Monsieur le président, je ne cro: 
pas que M. Hatfield ait tout a fait répondu | 
la premiére question de M. Horner relative | 

extension du métro. Peut-étre le genre ve 
tude qu’il a faite n’était-elle pas en rapport.. 


M. Horner: Avec votre compagnie; je . 
prends cela, monsieur. 
, . 
M. Hatfield: Monsieur Horner, je n’ai Dp. 
répondre a votre question parce que mes étt 
des ne m’ont pas mené dans cette région. 


| 
M. Horner: Je comprends cela, monsieur, 


M. Trudel: Merci, monsieur le presen 
Monsieur Hume, plusieurs témoins sont vent 
se plaindre a nous de la qualité des servic« 
que la maison que vous représentez dispens 
au public. Auriez-vous des observations | 
faire a ce sujet? 

M. Hume: Je ne les ai pas tous entendul 
J’ai été surpris ce matin d’entendre I] 
Murray parler de l’autre aspect de la que 
tion. Cela a été une surprise pour moi et pol 
la compagnie. M. Murray a indiqué qu’il e 
venu comme simple particulier et il a fait de 
compliments sur la qualité du service. Je suy 
pose que l’on ne peut pas plaire a tout | | 
monde. Des tas de gens se plaignent de ! 
qualité des hommes de loi de Toronto, de } 
gestion des gouvernements. Les gens se plait 
dront. Je suis certain qu’il s’est produit des il 
cidents au cours desquels les gens ont eu de 
expériences malheureuses. : 


M. Deakon: Je demande la parole pour U 
rappel au Reglement, monsieur le présiden 
Je voudrais dire au témoin, mon ami, ] 
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wyers in this room outside of Mr. Givens, 
e hon. member from York West, and they 
e Mr. John Gilbert and myself. 


The Chairman: And so is Mr. Guay. 
| 
+ Deakon: Not from Toronto. 


Mr. Hume: I am aware of the professional 
ckground. I was very careful to restrict it 
Toronto lawyers because I did not want to 
elude you in any sort of a broad criticism. 
r. Chairman, I think it is a difficult ques- 
m—I am not trying to be facetious—it is 
ficult to complain about. I will say person- 
y that from my own experience even 
fore I acted for this company I used the 
nousines and I have never had an unsatis- 
ctory experience. I have always had clean 
ts, new cars with helpful drivers and so on. 
dersonally have not had any experience, but 
am quite sure in the city the size of a 
llion there must be some people who are 
‘satisfied. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, let me rephrase 
7 question then and ask: Have you had any 
ecific complaints in writing either by the 
partment of Transport or the air line 
i 


Mr. Dobbs: I will answer. All the com- 
et or compliments, and we get both... 


) 
Mr, Trudel: Right. 


Mr. Dobbs: ... hopefully more of the latter, 
[ In the hands of the Department of Trans- 
tt. Certainly we have had some complaints. 
» have had complaints where we put people 
‘a taxi and had to refund their money and 
it type of thing. We handle them directly. 
2 do not get a lot. I would be surprised if 
had one or two complaints a month and I 
Pa support... 


Mr. Hume: You were asked whether you 
‘ complaints from the Department, not 
m the public. 


| 
H 


Trudel: I asked by both. 

Mr. Dobbs: The only time that we have 
r had complaints from the Department is 
€n a person has written to the Department 


1 they sent a copy of the letter to us, but 
Y have not complained directly to us. 


Mr. Trudel: Fine. If I were to translate this 
: a percentage of your entire volume, 
uld this reach 5 per cent, 1 per cent, half, a 
ction or what? ( 
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Hume, qu’il y a dans cette salle, en dehors de 
M. Givens, Vhonorable membre de York- 
Ouest, d’autres hommes de loi, a savoir M. 
John Gilbert et moi-méme. 


Le président: M. Guay également. 
M. Deakon: Pas de Toronto. 


M. Hume: Je suis conscient de cet arriére- 
plan professionnel. J’ai eu bien soin de le 
restreindre aux avocats de Toronto car je ne 
voulais pas vous inclure dans une sorte de 
vaste critique. Monsieur le président, je n’es- 
saie pas d’étre facétieux, mais il est difficile 
de se plaindre. Pour ma part, avant méme 
que j’agisse au nom de cette compagnie j’ai 
utilisé les limousines et je n’ai jamais eu 
d’expérience malheureuse. J’ai toujours eu des 
voitures propres, de nouvelles voitures, avec 
des chauffeurs serviables et ainsi de suite, 
mais je suppose que dans une ville d’un mil- 
lion dhabitants il y a toujours des gens 
insatisfaits. 


M. Trudel: Monsieur le président, permet- 
tez-moi de poser ma question autrement: 
avez-vous recu des réclamations écrites du 
ministére des Transports ou de la compagnie 
aérienne? 


M. Dodds: Je vais répondre a cela. Les 
réclamations ou les compliments—nous rece- 
vons les deux... 


M. Trudel: Bravo! 


M. Dodds: ...fort heureusement plus de 
compliments que de réclamations, sont entre 
les mains du ministére des Transports. Certes 
nous avons recu des réclamations. Ainsi, il 
arrive qu’on mette les gens dans un taxi et 
puis on doit les rembourser, des choses de ce 
genre. Nous nous en occupons directement. 
Nous n’en recevons pas beaucoup de réclama- 
tions, une ou deux par mois peut-étre, et je 
pourrais appuyer... 


M. Hume: On vous a demandé si vous rece- 
viez des réclamations du ministére, non du 
public. 


M. Trudel: J’ai demandé les deux. 


M. Dodds: La seule fois ol nous ayons recu 
une réclamation du ministére est lorsqu’une 
personne lui a écrit et qu’il nous a envoyé 
une copie de la lettre; il ne nous a pas direc- 
tement adressé une réclamation. 


M. Trudel: Bien. Si je devais traduire cela 
en pourcentage par rapport au volume total, 
cela représenterait-il 5 p. 100, 1 p. 100, 4 p. 
100 ou quoi? 
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Mr. Dobbs: Well under 1 per cent. 


Mr. Trudel: Well under 1 per cent. 
Mr. Dobbs: Yes, very few. 


Mr. Trudel: In other words, you would sat- 
isfy the bulk of the people using your 
service? 


Mr. Dobbs: Yes. 


Mr. Trudel: Now figures were mentioned to 
us that you were deadheading 75 per cent of 
the time. 


Mr. Hume: It is 64 per cent, sir. 


Mr. Trudel: The correct figure would be 64 
per cent? 


Mr. Hume: That is what I said, sir, 64 per 
cent. 


Mr. Trudel: Other witnesses have men- 
tioned 75 per cent and that is why I asked the 
question. 


Mr. Hume: Oh, I see. I thought you were 
talking about our service, I am sorry. 


Mr. Trudel: 
operation. 


I am talking about your 


Mr. Hume: I gave the figure of 64 per cent. 


Mr. Trudel: Do you feel there would be any 
advantage in having metered taxis as far as 
the public is concerned out of the airport? 


Mr. Hume: They have them now, sir. 


Mr. Trudel: No, I am talking about the 
service that you are now operating. Should it 
be changed to a metered taxi operation? 
Would this be to the advantage of the users 
in any way? 


Mr. Hume: They have it now. They may 
have to wait a little longer, I suppose if there 
is no taxi sitting there, but if they want a 
taxi they can get one, so they will not have 
any more advantage than they have right 
now sir. 


Mr. Trudel: I agree that this service is 
available, Mr. Chairman, but the point I was 
trying to make and, I think the point raised 
before was that there would be a direct 
monetary gain by adding metered taxis as far 
as the users are concerned. 


Mr. Hume: They have it now, sir. If they 
call a taxi it costs them 25 cents less to go to 
the Westbury Hotel; they have that advan- 
tage today. 


Mr. Trudel: Fine. You have a direct con- 
nection with Aero Taxi in Mississauga? 
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M. Dodds: Trés en dessous de 1 p. 100. 


M. Trudel: Trés en dessous de 1 p. 100. 
M. Dodds: Oui, trés peu. 


M. Trudel: Autrement dit, la majew 
partie des gens qui utilisent vos services sol 
satisfaits? | 


M. Dodds: Oui. 


M. Trudel: D’aprés les chiffres que not 
avons eus, vous reveniez a vide dans 75 p. 1 
des cas. 


M. Hume: 64 p. 100, monsieur. 
M, Trudel: Le chiffre exact serait 64 p. 10( 


M. Hume: C’est ce que j’ai dit, monsieur, 
DOU: 


M. Trudel: D’autres témoins ont parlé de ' 
p. 100, c’est pour cela que j’ai posé | 
question. 


M. Hume: Je vois. Je croyais que vous | 
liez de notre service, excusez-mol. 


M. Trudel: Je parle de votre fonctionn 
ment. 


M. Hume: J’ai donné le chiffre de 64 p. If 


M. Trudel: Croyez-vous qu’il serait pli 
avantageux d’avoir des taxis a taximetre pol 
ce qui est du public en dehors de l’aéroport? | 


M. Hume: Ils en ont maintenant, monsiev 


M. Trudel: Je parle du service que vol 
assurez. Les taxis devraient- ils avoir des tax 
métres? Est-ce que ce serait 4 ’avantage di 
utilisateurs? 


M. Hume: Ils en ont maintenant. Ils doivel 
peut-étre attendre un peu s’il n’y a pas lav 
taxi en stationnement, mais s’ils veulent l: 
taxi ils peuvent en avoir un; ils n’auront pi 
plus d’avantage qu’ils n’en ont maintenant| 


M. Trudel: Je conviens que ce servil 
existe, monsieur le président, mais ce que. 
voulais faire ressortir et, je pense, la questic 
soulevée auparavant, était que si des taxim 
tres étaient ajoutés, les utilisateurs en retir’ 
raient un profit direct. 


amma at ne eee <a preter seraremgenemme 


M. Hume: Il en est déja ainsi, monsiev 
S’ils appellent un taxi, ils paient 25 cents ; 
moins pour se rendre au Westbury Hotel. 1) 
ont déja cet avantage aujourd’hui. 


M. Trudel: Bien. Avez-vous un direct on 
Aéro-Taxi a Mississauga? > | 


| 


| ; 
| 
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Mr. Dodds: Yes. 


_ Mr. Trudel: How many cars do you operate 
under that ownership? 


Mr. Dodds: I wonder, sir, if you would let 


: 
me go back and explain the sequence? 


| 


Mr. Trudel: Please. 


__ Mr. Dodds: We purchased Aero Taxi during 
(1968. There were four cars in the fleet that 
hever carried a passenger. They worked at 
the air freight sheds hauling freight. We have 
the freight franchise at the air freight shed. 
We saw these people hauling a lot of parcels 
‘that we should have been hauling, so we 
bought them. The cars have never hauled 
passengers for us. They are still at the air 
freight shed hauling freight, small parcels. 
We have not one cab owned by us operated 
by Air Terminal Transport. We have 130 
limousines and that is it. We do own Aero 100 
per cent. It does nothing but handle small 
Bpkace freight. 


Mr. Hume: J think, Mr. Chairman, I should 
explain to the Committee that under the 
Public Commercial Vehicles Act as opposed to 
the Public Vehicles Act, a passenger car is 
excluded from the Public Commercial Vehicle 
Act and anybody can carry my goods for com- 
pensation without requiring any licence from 
anybody if you can get it into a passenger 
car. That is why these cars were being used 
for carrying the freight at Malton, and they 
still are. 


_ Mr. Dodds: I might add, sir, if you had seen 
our cars, you would not want them; they are 
freight. They are older vehicles hauling 
freight. 


Mr. Trudel: If an open stand were recom- 
nended by this Committee, is it your impres- 
sion that the only cabs involved would be 
cabs licensed under the present regulation out 
2 Mississauga? 


Mr. Hume: Mr. Chairman, this is a very 
lifficult legal question. I will give you my 
pinion. In my view—I am no expert in 
nunicipal law—a municipality can only issue 
! cab licence for operation within that 
nunicipality and I think that Ross versus the 
Yueen, whatever else it did, made that clear. 
The only body that could regulate cabs ope- 
ating between municipalites exclusively is 
he province and they have not chosen to 
egulate: If a cab were going to operate 
etween Malton Airport in Mississauga and 
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[Interprétation] 
M. Dodds: Oui. 


M. Trudel: Combien de voitures avez-vous 
a ce titre? 


M. Dodds: Si vous le permettez, je revien- 
drai en arriére et vous expliquerai ce qu’il en 
est. 


M. Trudel: Je vous en prie. 


M. Dodds: Nous avons acheté Aéro-Taxi en 
1968. Il y a vait dans l’équipe, quatre voitures 
qui ne transportaient jamais de voyageurs. 
Elles s’occupaient, au hangar, du fret aérien, 
du transport des marchandises. Nous y avons 
la concession pour le fret. Nous avons vu ces 
gens transportant tous ces colis que nous 
aurions da transporter. Nous avons acheté les 
voitures. Elle n’ont jamais fait le transport de 
voyageurs pour nous; elles continuent a trans- 
porter des marchandises, de petits colis. Nous 
ne possédons pas un seul taxi exploité par Air 
Terminal Transport. Nous avons 130 limousi- 
nes et voila. Nous sommes entiérement pro- 
priétaires de Aéro qui ne s’occupe que du 
transport de petits colis. 


M. Hume: Monsieur le président, je pense 
que je devrais expliquer au Comité que la 
«Public Commercial Vehicles Act» (Loi sur 
les véhicules commerciaux), a la différence de 
la «Public Vehicles Act» (Loi sur les véhicules 
publics), exclut les voitures particuliéres et 
que n’importe qui peut transporter mes mar- 
chandises contre rétribution sans avoir besoin 
de permis s’il s’agit d’une voiture particuliére. 
C’est pourquoi ces voitures étaient utilisées 
pour faire le transport du fret A Malton et le 
sont encore. 


M. Dodds: Je pourrais ajouter, monsieur, 
que si vous voyiez nos voitures, vous n’en 
voudriez pas; ce sont de vieilles voitures 
bonnes pour le transport du fret. 


M. Trudel: Si ce Comité recommandait une 
station de taxis en commun, avez-vous l’im- 
pression alors que les seuls taxis intéressés 
seraient des taxis détenteurs de permis en 
vertu des réglements actuels en dehors de 
Mississauga? 


M. Hume: Monsieur le président, voila un 
probleme juridique fort compliqué. Je vais 
vous dire ce que j’en pense. A mon avis et je 
ne suis pas un spécialiste en droit municipal, 
une municipalité ne peut délivrer des permis 
aux taxis que pour fonctionner dans les limi- 
tes de cette municipalité, et je pense que l’af- 
faire Ross contre la Reine l’a établi bien clai- 
rement. Le seul organisme qui pourrait 
établir des réglements relatifs aux taxis opé- 
rant entre les municipalités est la province et 
la province n’a pas choisi d’établir des régle- 
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Metro Toronto exclusively without ever ope- 
rating within either municipality, then in my 
view it does not require any licence from 
anybody. I could be very wrong, but thatis 
my interpretation. The municipal by-laws 
relate only to operations within the munici- 
palities. They do not, in my view, have 
extraterritorial authority. When you are ope- 
rating between municipalities exclusively, 
there is no regulation in this province. The 
practical answer is that cabs do not operate 
that way; they operate partly within, in 
which case they need a license, and partly 
without. However, I heard the evidence yes- 
erday from the solicitor from the Town of 
Missisauga and I bow to his judgment because 
he is acting for a municipality and I do not. 


Mr. Trudel: To your knowledge then there 
are no regulations in the statutes at the 
present time that would allow intermunicipal 
operations specifically. 


Mr. Hume: I do not know of any that would 
prevent it. 


Mr. Trudel: Prevent it, yes. Now I have 
another line of questioning. I believe, Captain 
Hatfield, you have certainly made the point 
that to accommodate the increase in passen- 
gers the company would require a lot more 
equipment. I believe Mr. Horner touched on 
that, but I would like to explore it a little 
further. In your study have you contemplated 
procuring the service through another form of 
ground transportation? 


e 1505 
Mr. Dodds: Were you listening? 


Capt. Haifield: No, I am sorry, sir. I was 
getting this information, the gentlemen just 
handed me a_ note. 


Mr. Trudel: All right. The question was this 
one. You have certainly made the point that 
to accommodate all the passengers who would 
be coming in using the jumbo jets that the 
equipment you now have would be insufficient. 
In other words, you would have to have a 
very substantial increase in either buses or 
cars. In the course of your studies have you 
contemplated any other mode of ground 
transportation to and from the city? 


Capt. Hatfield: No, sir. The only other form 
of ground transportation that I can recall was 
in a study done by the Avro people for the 
City of Toronto on the monorail to serve 
Malton Airport. I believe that would still be 
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[Interpretation] 
ments. Si un taxi allait de laéroport de’ 
Malton a Mississauga, a Toronto métropolitain 
exclusivement sans jamais opérer dans lune | 
ou Vautre des municipalités, A mon sens, il) 
n’aurait besoin d’aucun permis. Je puis me 
tromper mais c’est ainsi que je l’entends. Les | 
réglements municipaux ne sont établis que | 
pour régir le transport dans les limites des) 
municipalités. Ils n’ont pas, 4 mon avis, une— 
autorité extraterritoriale. Lorsque vous opérez | 
entre les municipalités exclusivement, il 
n’existe aucun réglement dans cette province. — 
La réponse, d’ordre pratique, est que les taxis 
n’opéerent pas de cette facon; ils opérent en. 
partie A Vintérieur, auquel cas ils ont besoin | 
d’un permis, en partie 4 l’extérieur. Toutefois, 
j’ai entendu hier le témoignage du conseiller | 
juridique de la ville de Mississauga, et je m’in- | 
cline devant son opinion car il agit au nom 
d’une municipalité, ce qui n’est pas mon Cas. 


M. Trudel: Donc, il n’y a pas actuellement, | 
A votre connaissance, de réglements qui auto- 
riseraient spécifiquement des opérations 
intermunicipales? 


M. Hume: Je n’en connais aucun qui les” 
interdise. 
{ 

M. Trudel: Les interdire, évidemment. J’ai’ 
maintenant une autre série de questions.| 
Monsieur Hatfield, vous avez indiqué que 
pour recevoir ce nombre accru de voyageurs, 
la compagnie aurait besoin de beaucoup plus: 
d’équipement. Je pense que M. Horner en a. 
parlé mais j’aimerais approfondir la question. | 
Est-ce que, dans votre étude, vous avez songé! 
A assurer ce service avec un autre mode de 
transport au sol? | 


! 


M. Dodds: Avez-vous entendu la question? |, 


/ 


M. Haifield: Non, je m’excuse. Je parcou- 
rais une note que l’on vient de me remettre. | 


M. Trudel: Trés bien. Voici la question.’ 
Vous avez indiqué que pour recevoir tous les} 
voyageurs qui viendraient a bord des avions a 
réaction de type «Jumbo», ’équipement que 
vous avez en ce moment ne serait pas suffi- 
sant. Autrement dit, il faudrait que vous aug- 
mentiez le nombre de vos autobus ou de VOS' 
voitures. Au cours de vos études, avez-vous 
songé A utiliser un autre mode de transport’ 
au sol en direction et en provenance de la’ 
ville? 

M. Hatfield: Non, monsieur. Le seul autre 
mode de transport au sol dont je me souvienne| 
était mentionné dans une étude de Jl Avre 
pour la ville de Toronto, un monorail qu 
desservirait lV’aéroport de Malton. Je pense 
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n the files of the City of Toronto. I am off- 
rack, I was going to talk about air service 
yecause they have just started a helicopter 
service for downtown Toronto. 


Mr. Trudel: Yes, but I think ground: trans- 
sortation is what we are concerned with. Fol- 
owing this presentation, and you are aware 
f this study made on the monorail, in your 
ravels—and I believe that you have travelled 
xtensively the world over—have you seen 
uch services being used to transport pasen- 


ers to and from large cities. 


_Mr. Hatfield: I have never seen a monorail 
arrying passengers between large cities. 


Mr. Trudel: No forms of transportation 
ther than buses, limousines or taxis? 


Mr. Hatfield: No, sir. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
| The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. 
fr. Hume, were you here this morning when 
Ir, Perry spoke on behalf of the recently 


wmed national association of ground trans- 
ortation companies? 


‘Mr. Hume: Yes and no. I was here this 
lorning, but I was not here at the opening at 
) o’clock, unfortunately I could not make it. I 
ave forgotten just when I.arrived, but Mr. 
erry was in the stand and I heard, I think, 
ost of his testimony. 


Mx. Forrestall: Might I ask you to comment 
1 the one or two points he made this morn- 
g. Let us start with the exclusive perpetual 
be of contract. Would you generally agree 
ith his remarks in that connection? In other 
ords, do you agree with the position set 
rth on your behalf by Mr. Perry in connec- 
®M with perpetual contracts. 

Mr. Hume: I am afraid I am going to have 
take refuge by indicating that as the solici- 
t for the company I have not discussed it 
» rhave I any instructions. I have not any 
2a, but perhaps Mr. Dodds can answer. I 


nnot help you; I do not know anything 
out it. 


Mr. Dodds: Certainly so far as the perpetu- 
‘end of the contract is concerned, to every 
ence we have now—and we have several 
‘Oughout Ontario because we operate a lot 
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[Interprétation] 


que cela se trouve toujours dans les dossiers 
de la ville de Toronto. Je ne vous suis pas, 
j’allais parler de service aérien, car on vient 
d’inaugurer un service d’hélicoptéres pour le 
centre-ville de Toronto. 


M. Trudel: Oui, mais je pense que c’est le 
transport au sol qui nous préoccupe. Ceci dit, 
et puisque vous avez connaissance de cette 
étude faite sur le monorail, pourriez-vous 
nous dire si au cours de vos voyages—et je 
crois savoir que vous avez beaucoup voyagé a 
travers le monde—vous avez vu ce genre de 
services utilisés pour le transport des voya- 
geurs a destination et en provenance des 
grandes villes. 


M. Hatfield: Je n’ai jamais vu de monorail 
transporter des voyageurs entre les grandes 
villes. 


M. Trudel: Aucune forme de transport autre 
que autobus, limousines ou taxis? 


M. Haifield: Non monsieur. 
M. Trudel: Merci, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Merci, monsieur le président. 
Monsieur Hume, étiez-vous 1A ce matin lors- 
que M. Perry nous a parlé au nom de I’asso- 
ciation nationale des compagnies de transport 
au sol (National Association of Ground Trans- 
portation Companies) récemment créée? 


M. Hume: Oui et non. J’étais 1A ce matin 
mais pas au début des délibérations A 10 
heures. Malheureusement, j’étais en retard. Je 
ne me souviens pas quand je suis arrivé mais 
M. Perry avait la parole et je pense avoir 
entendu une bonne partie de son témoignage. 


M. Forrestall: J’aimerais vous demander de 
faire des commentaires sur un ou deux points 
qu’il a soulevés ce matin. Tout d’abord, com- 
meng¢ons par le contrat exclusif A perpétuité. 
Etes-vous d’accord avec les observations qu’il 
a faites a ce égard? En d’autres termes, étes- 
vous d’accord avec la position prise en votre 
nom par M. Perry a l’égard des contrats a 
perpétuité? 


M. Hume: Je crains fort de devoir vous dire 
qu’en tant que conseiller juridique de la com- 
pagnie je n’en ai pas discuté et n’ai pas recu 
de directives. Je n’en ai aucune idée, mais 
peut-étre M. Dodds pourrait-il répondre. J’ai- 
merais pouvoir vous aider mais je ne sais rien 
a ce sujet. 


M. Dodds: Certainement. Pour ce qui est de 
la perpétuité du contrat, aucun permis n’a 
actuellement de date d’expiration—et ils sont 
nombreux dans l’Ontario car nous avons un 
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of vehicles—there is no termination date. We 
have one licence with a termination date and 
that is the one at Toronto International Air- 
port. However, when we have a P.V. licence 
we operate forever unless we are not provid- 
ing adequate service to public need and 
necessity. We are under the jurisdiction of 
the Ontario Highway Transport Board. If we 
step out of line, we can lose our licence. We 
do not have a limit. 


Mr. Forrestall: Now you are talking about 
Charterways. 


Mr. Dodds: No, we have the same licence 
from the Ontario government, our P.V. 
licence. 


Mr. Forrestall: You have always told us, 
Mr. Dodds, if I understood you correctly, or 
Mr. Hume did, that you are only conducting 
one type of business with... 


Mr. Dedds: Air Terminal Transport. 


Mr. Forrestall: ... Air Terminal Transport. 
All you are doing is carrying airline passen- 
gers from the airport to various parts of the 
surrounding districts; that is all you do with 
that company. You do not do anything else 
with it? 


Mr. Dodds: Yes, but it is under a public 
vehicle licence which does not terminate. 


Mr. Forrestall: It does not terminate, but 
the Department of Transport one does. 


Mr. Dodds: It is like any driver’s licence, it 
is a privilege that can be withdrawn tomor- 
row if the Minister of Transport wants to 
revoke it. 


Mr. Forrestall: Right. 


Mr. Dodds: I will answer the other part of 
your question. I certainly am in favour of a 
perpetual licence in terms of our P.V. end of 
it with the proper governing factors. If we do 
not provide the service, we are picked off; if 
we sell—and that is what was discussed this 
morning,—there is the new Commission set 
up in Ottawa that I have appeared before. 
They were questioning our purchase of a cer- 
tain company. That Commission is geared to 
avoid monopolies, combines and what have 
you. We appeared once on a schoolbus tran- 
saction. If I were to sell Air Terminal I would 
have to get the Ontario Government’s approv- 
al; I would have to get the Department of 
Transport’s approvel and I would have to get 
the approval of this Commission in Ottawa. 
All three bodies would have to approve it. 
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grand nombre de véhicules. Un permis a une 
date d’expiration, c’est celui de J aéroport 
international de Toronto. Toutefois, lorsque 
nous avons un permis de véhicule public, il 
est A perpétuité a moins que le service fourni 
ne convienne pas aux besoins du public. Nous 
dépendons de l’Ontario Highway Transpori 
Board. Si nous ne nous conformons pas aux 
dispositions en vigueur, nous risquons dé 
perdre notre permis. I] n’y a pas de limite de 
temps. 


M. Forrestall: Vous parlez de Charterways? | 
M. Dodds: Non, nous avons le méme permi! 


du gouvernement de 1’Ontario, notre permi: 
de véhicule public. 


M. Forrestall; Si j’ai bien compris ce que 
vous nous avez dit, monsieur Dodds—ou M 
Hume peut-étre—vous n’avez qu’un genrt 
d’activités avec... 


M. Dodds: Air Terminal Transport. 


M. Forrestall: ...Air Terminal Transport 
Vous transportez des passagers de l’aéropor 
aux différentes parties des districts environ 
nants. C’est tout ce que vous faites, riel 
d’autre? 


M. Dodds: Non, mais c’est en vertu dw. 
permis de véhicule public qui n’a pas de dat: 


d’expiration. | 


M. Forrestall: Il est perpétuel mais celui di 
ministére des Transports ne lest pas. : 


| 


M. Dodds: C’est comme tous les permis d 
conduire: C’est un privilége qui peut étre re! 
tiré demain si le ministére des transports 1 


| 


veut. 
M. Forrestall: Trés bien. : 


M. Dodds: Je vais répondre & l’autre parti 
de votre question. Je suis en faveur ae 


permis a perpétuité pour ce qui est des veh! 
¢! 


cules publics avec les facteurs appropriés. * 
nous n’assurons pas le service, on nou 
rejette; si nous vendons et c’est ce dont on ) 
parlé ce matin—il y a la nouvelle commissio. 
établie A Ottawa devant laquelle j’ai compart 
Elle contestait achat que nous avons fa 


j 


d’une certaine compagnie. Cette commissio 
tend a éviter les monopoles, les coalitions et } 
reste. Nous avons comparu une fois pour un 
affaire d’autobus scolaires. Si je vendais A’ 
Terminal, je devrais avoir l’approbation d 
gouvernement de lOntario, approbation d 
ministére des Transports et l’approbation ¢ 
cette commission d’Ottawa. Ces trois 0) 
ganismes devraient donner leur approbation. | 
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__ Mr. Forrestall: A transfer of licences. Who 


owns Charterways Company Limited? 


| Mr. Dodds: It is owned by three share- 


| Mr. Forrestall: Three shareholders? 
( 


Mr. Dodds: John L. Skinner of London, 
‘Ontario, is Chairman of the Board. He has 
major control. I am President of Charterways 
Company Limited. The Secretary is Mr. 
Ninian T. Sanderson. We are all private 
individuals from London and we have com- 
plete ownership of Charteways. I am sorry, 
we have some employees who own shares, but 
over 95 per cent of the company is owned by 
three of us. 


i 


| Mr. Forrestall: I cannot ask you about your 
partners but I can ask you about yourself. Do 
you have a financial interest in any other 
transportation company outside Ontario? 


| 
| 
Mr. Dodds: None whatsoever. We have one 
holding company called Charterways Co. 
Limited and it owns all our operating compa- 
mies, including air terminal. 


_ Mr. Forrestall: It is your money we are 
talking about here and you say very clearly 
and distinctly about midway down the last 
sentence in the second paragraph on page 14: 


_ The company submits, however, that it 
_ cannot guarantee its obligation to provide 
continuous twenty-four hour satisfactory 
ground transportation service at the same 
rates and upon a payment of the same 
fee for this lease, if common taxi stands 
are to be authorized in the future. 


If seems to me you are saying a couple of 
lifferent things here. You do not come out 
flatly and say that you will not guarantee the 
service, you say you will not guarantee it at 
the Same price. So you have obviously 
thought about it and thought about it quite 
extensively. What change in your fee struc- 
ure—because I am assuming this is what you 
are really talking about—do you forecast will 
de necessary if a common stand was recom- 
mended by this Committee and granted by 
the Department of Transport? 


) Mr. Dodds: The Department of Transport 
le even suggested to us what fee we should 
Jay, and they suggested... 


| Mr. Forrestall: May I ask you when? 
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M. Forrestall: Un transfert de permis. Qui 


est le propriétaire de Charterways Company 
Ltd.? 


M. Dodds: Il y a trois actionnaires. 


M. Forrestall: Trois actionnaires? 


M. Dodds: John L. Skinner de London, 
Ontario, est président du conseil d’administra- 
tion, avec contréle majoritaire. Je suis moi- 
méme président de Charterways Company 
Limited. Le secrétaire est M. Ninian T. San- 
derson. Nous sommes tous de simples particu- 
liers de London et nous sommes entiérement 
propriétaires de Charterways. Excusez-moi 
nous avons des employés qui possédent des 
actions, mais 4 nous trois nous possédons plus 
de 95 p. 100 des actions dela compagnie. 


M. Forrestall: Je ne puis vous interroger 
sur vos associés mais je puis vous poser des 
questions sur vous-méme. Avez-vous des 
intéréts financiers dans d’autres compagnies 
de transport en dehors de l’Ontario? 


M. Dodds: Absolument aucun. Nous avons 
une holding appelée Charterways Co. Ltd. qui 
est propriétaire de nos autres compagnies, y 
compris Air Terminal. 


M. Forrestall: Nous parlons ici de votre 
argent et vous dites bien clairement vers le 
milieu de la derniére phrase du deuxiéme 
alinéa, a la page 14, que 

La compagnie déclare, cependant, ne pou- 
voir garantir cette obligation qui lui est 
faite de fournir un service satisfaisant de 
transport au sol pendant 24 heures par 
jour, aux mémes tarifs et sur paiement 
du méme droit pour cette concession, si 
des stations de taxis en commun sont 
autorisées a l’avenir. 


Il me semble que vous dites ici deux choses 
différentes. Vous ne nous dites pas carrément 
que vous ne pourrez garantir le service, vous 
dites que vous ne pourrez le garantir au 
méme prix. Vous y avez donc longuement 
songé. Quelle modification au droit a payer 
envisagez-vous, car je suppose que c’est en 
fait de cela qu’il s’agit, si une station de taxis 
en commun était recommandée par ce Comité 
et accordée par le ministére des Transports? 


M. Dodds: Le ministére des Transports nous 
a méme dit quel droit nous devrions payer 
ebaise 


M. Forrestall: 
quand? 


Puis-je vous demander 
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[Text] 
Mr. Dodds: Certainly you may. It was back 
in July or August. 


Mr. Forrestall: What did they suggest to 
you? 


Mr. Dodds: Twenty-five cents per trip leav- 
ing the airport. 


Mr. Forrestall: An increase of 25 cents. 
Mr. Dodds: No, no; no commission. 


Mr. Forrestall: They were suggesting 25 
cents in terms of a common stand. 


Mr. Dodds: And the same for us. 


Mr. Forrestall: As a per trip fee. I am 
talking about your firm. I will read the whole 
paragraph: 

The company has no objection to the 
suggestion raised at the hearings of this 
Committee in Montreal that the Depart- 
ment of Transport install direct telephone 
lines to other taxi companies so that a 
member of the travelling public would 
be able to call the taxi of his choice by 
direct telephone. 


You also whomped into that, the extension of 
the establishment of a common taxi stand. 
You say you cannot guarantee to carry out 
the present service at the same rates and 
upon a payment of the same fee for this lease. 
What do you contemplate in terms of an 
increase if... 


Mr. Hume: Mr. Chairman, I wrote that 
after consultation with my client. Perhpas I 
can explain what my instructions were and 
what I intended to say. It was simply that if 
you are going to have a common taxi stand 
and have... 


Mr. Forrestall: I am sorry, Mr. Hume, I am 
asking how much you are going to increase 
the fare, that is all. 


Mr. Hume: But that is not what the para- 
graph says and I am trying to explain it. I 
may have worded it very badly, but what I 
mean when I say the same fee is that we 
contemplate that the fee which is paid for 
whatever privilege we would have would be 
reduced and not increased, because somebody 
else would be in there taking some of the 
people that we would otherwise carry. As to 
the rates, I do not know if Mr. Dodds can 
answer whether the rates would be increased, 
but the intent of the paragraph was that if 
the pie is to be cut thinner that we should not 
pay the same fee for a lesser share of the pie. 


Mr. Forrestall: Let me ask you exactly the 
same question about what you would give 
back to the taxpayers? 
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M. Dodds: Mais certainement. C’était en 
juillet ou en aott. 


M. Forrestall: Que vous a-t-il proposé? 


M. Dodds: 


25c. par voyage quittant 
Vaéroport. 


M. Forrestall: Une augmentation de 25 c.? | 


; 
M. Dodds: Non, non; pas de commission. | 


M. Forrestall: Il a proposé 25c. pour ce qui 
est d’une station de taxis en commun. i 


M. Dodds: La méme chose pour nous. 


M. Forrestall: Comme droit par voyage. Je 
parle de votre prime. Je vais lire Valinéa en 
entier: . 
La compagnie ne s’oppose en aucune fagon 
a.la suggestion émise lors du débat de ce 
Comité Aa Montréal, selon laquelle le 
ministére des Transports installerait des 
lignes téléphoniques directes avec les 
autres compagnies de taxis de facon a ce 
gu’un voyageur ait la possibilité d’appeler 
le taxi de son choix par ligne directe. | 


Vous avez également songé a cela. Vous 
dites que vous ne sauriez garantir que vous 
continuerez A maintenir ce service aux mémes 
tarifs et sur paiement du méme droit de con- 
cession. Quelle augmentation envisagez-vous 
iter 
' 
M. Hume: Monsieur le président, j’ai écrit 
cela aprés avoir consulté mon client. Peut-étre 
puis-je expliquer quelles étaient mes instruc: 
tions et ce que j’avais l’intention de dire; 
C’était simplement que si vous avez une sta: 
tion de taxis en commun... 


M. Forrestall: Excusez-moi, M. Hume, je 
vous demande de combien vous allez augmen: 
ter le tarif, c’est tout. | 


M. Hume: Ce n’est pas ce que dit l’alinéa e) 
jessaie de l’expliquer. Peut-étre Vai-je ma. 
rédigé mais lorsque je parle du méme droit. 
je veux dire que nous trouvons que le droi, 
que nous payons pour la concession quelle 
qu’elle soit devrait étre diminué et non pat 
augmenté, car quelqu’un d’autre se trouveral 
1A aussi, nous enlevons une partie des vou 
geurs qu’autrement nous transporterion: 
nous-mémes. Pour ce qui est des tarifs, je né 
sais pas si M. Dodds peut dire s’ils seraien 
augmentés, mais le but, de l’alinéa était que § 
la part de gateau doit étre moindre, nous 4 

| 
| 


devrions pas payer un droit aussi élevé. 


M. Forrestall: Alors combien rembourse 
riez-vous aux contribuables? 
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_ Mr. Hume: The Department suggested 25 
cents a trip to us as well. I do not know how 
that would work out, whether it would be 
more or less because I have not done the 
mathematics, but that was the suggestion. 


_ Mr. Dodds: It would be considerably less 
because we now pay for taking people into 
the airport as well. The suggestion is 25 cents 
for each person leaving the airport only and 
ho commission for coming in. They also sug- 
gested we pay the same 5 per cent of gross 
revenue on our buses. 


Mr. Forrestall: I am sorry, I must be really 
dense because I do not follow you at all. You 
are suggesting that the Department of Trans- 
port has suggested to you in discussions that 
if they did something they would impose 
upon you an additional 25 cent cost? 


_ Mr. Hume: No, sir, not additional; in lieu of 
the present commission on gross revenue, 
which is all... 


. Mr. Forrestall: Eliminate that altogether 
and replace it with... 


Mr. Hume: Eliminate that and 25 cents per 
trip on leaving only. 
| Mr. Forrestall: Does this refer to limousine 


and bus or just limousine? 
| 

Mr. Hume: There is no 5 per cent commis- 
sion on the buses. 


_ Mr. Dodds: The buses would be at a gross 
rate. 


Mr. Forrestall: You are not suggesting 
—and I was wrong to indicate it and I 
ypologize if I misread it—that if there is an 
pen common stand which will permit taxi 
lrivers who take fares to the airport to pick 
ip a fare and bring them back that as a 
esult of the loss of passenger revenue you 
vould have to increase your fares for the 
esser number of passengers who would use 
four service? That is not what you are 
uggesting? 


_Mr. Dodds: No, not because of the cabs 
eing there. I am not going to say that they 
lay not go up at some time in the future 
lecause of other expenses, but it would not 
€ caused by the cabs, though. We would 
erate at the same rate. 


Mr. Forrestall: Who regulates and approves 
a’creases in the tariff structure? 


Mr. Dodds: The Department of Transport, 
ir Canada and other airlines. 
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[Interprétation] 


M. Hume: Le ministére nous a proposé 25c. 
le voyage également. Je ne sais pas ce qu’il en 
serait, si ce serait plus ou moins car je n’ai 
pas fait les calculs, mais c’était la proposition. 


M. Dodds: Ce serait beaucoup moins car 
nous payons maintenant pour amener des gens 
a laéroport aussi. On nous parle de 25c. pour 
chaque personne qui quitte Vaéroport seule- 
ment; rien pour y venir. On a également pro- 
posé que nous payions 5 p. 100, du revenu 
brut de nos autobus. 


M. Forrestall: Excusez-moi, je dois étre stu- 
pide, mais je ne vous suis pas du tout. Vous 
laissez entendre que le ministére des Trans- 
ports vous a dit au cours d’entretiens, que s’il 
faisait quelque chose, il vous imposerait alors 
un cott additionnel de 25c.? 


M. Hume: Non, monsieur, pas additionnel; 
au lieu de la commission actuelle sur le 
revenu brut qui est... 


M. Forrestall: Supprimez cela aussi et rem- 
placez-le par... 


M. Hume: Supprimez cela et il y aura 25c. 
par voyage au départ seulement. 


M. Forrestall: Cela  s’applique-t-il aux 
limousines et autobus ou simplement aux 
limousines? 


M. Hume: I] n’y a pas de commision de 5 
p. 100 sur les autobus. 


M. Dodds: Pour les autobus, ce serait un 
taux brut. 


M. Forrestall: Vous ne voulez pas dire—j’ai 
eu tort de l’indiquer et je m’excuse si j’ai mal 
lu—que s’il y a une station de taxis en 
commun, ce qui permettra aux chauffeurs de 
taxis qui aménent des voyageurs a l’aéro- 
port, d’en ramener, qu’en raison de la perte 
de revenus vous devriez augmenter vos tarifs 
pour le nombre inférieur de clients qui utili- 
seraient vos services? Est-ce ce que vous vou- 
lez dire? 


M. Dodds: Non, pas du fait que les taxis 
seraient la. Je ne veux pas dire qu’ils ne 
peuvent pas monter a4 un moment quelconque 
a Vavenir en raison d’autres dépenses, mais ce 
ne serait pas causé par les taxis. Nous travail- 
lerions au méme tarif. 


M. Forrestall: Qui réglemente et approuve 
les augmentations de tarifs? 


M. Dodds: Le ministére des Transports, 
Air Canada, et les autres lignes aériennes. 
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[Text] 
Mr. Forrestall: 
regulatory body? 


There is no provincial 

Mr. Hume: No, sir. Rates are not regulated 
in this province. Rates for transporting goods 
are filed and under the Public Vehicles Act a 
tariff of tolls must be filed with the Depart- 
ment of Transport of the province, but it is 
set by the company. Under the lease agree- 

ment it has to be aecag by the Depart- 
ment as wellas. 


Mr. Dodds: As well as Air Canada. 
Mr. Hume: As well as Air Canada. 


Mr. Forrestall: Both have changed their 


rates at times. 
The Chairman: Mr. Guay. 


M. Guay: Monsieur le président, j’adresse 
ma question indifféremment a l’un des quatre 
témoins. Tout a Vheure, vous avez parle dun 
refus pour ce qui est des passagers a l’aéro- 
port et je pense que vous avez dit que vous 
faisiez alors appel aux compagnies de taxis 
avec lesquelles vous avez une entente a Mis- 
sissauga. A Toronto, avez-vous souvent a 
refuser des passagers? Si tel est le cas, a qui 
faites-vous appel a ce moment-la? 


Mr. Hume: If I understand your question 
—it is a little difficult because I did not 
have the volume quite loud enough at the 
beginning—the brokerage licence to which I 
referred is no longer in force. The taxis that 
are called are taxis that are at the airport. 
They are known to be there, they are availa- 
ble to be called and they cover everybody. Is 
that not right? 


Mr. Dodds: That is correct. 


Mr. Hume: Everybody, whoever is there. 
They might be a Mississauga taxi or they 
might be a Metropolitan Toronto taxi. Have I 
answered your question? 


Mr. Guay (Lévis): Yes, the first part of it. 

Passons maintenant a la deuxieme partie de 
la question. Je voulais savoir si vous devez 
souvent refuser des passagers a Toronto, a 
Vune de vos stations d’attente; si tel est le cas, 
a qui faites-vous appel a ce moment-la? 


Mr. Hume: We do not have any waiting 
stands for taxis in Toronto. We have a stand 
at the Royal York Hotel for the bus. There 
are none for limousines at all. When the 
limousines are not picking up somebody or 
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M. Forrestall: Aucun organisme a 


M. Hume: Non, monsieur. Dans cette pro- 
vince, les tarifs ne sont pas réglementeés. Les 
tarifs pour le transport des marchandises sont 
déposés et, en vertu des dispositions de la 
Loi sur les véhicules publics, un tarif des 
droits doit étre depose au ministere ae 


il doit étre approuvé par le ministére, ains: 


par la compagnie. En vertu de la concession 
que. ee 


\ 


M. Dodds: Ainsi que par Air Canada. 


M. Hume: ...Ainsi que par Air Canada. 


| 
M. Forrestall: Tous deux ont parfois chang 
leurs tarifs. 


4 


Le président: Monsieur Guay. | 


Mr. Guay (Lévis): I would put my questior 
to either one of the four witnesses. A little 
while ago you mentioned the refusal with 
regard to passengers at the airport. I think 
you said at that time that you called taxis 
with which you had an agreement at Missis: 
sauga. I would ask you then in Toronto wher 
you have to refuse either one of the waiting 
stands you have because first of all do you 
often have to refuse passengers and if this li 
the case who then do you call at that time? 


4 

M. Hume: Si j’ai bien compris la ques, 
tion—et ce n’est pas facile, car je n’avais pas 
suffisamment de volume au début—, | 
permis de courtage dont je vous ai parlé n ’es| 
plus en vigueur. Les taxis que lon appell« 
sont des taxis qui se trouvent a l’aéroport. or 
sait qu’ils y sont, on peut les appeler et - 
couvre tout le monde. N’est-ce pas? | 
| 
M. Dodds: C’est juste. | 

M. Hume: Celui qui se trouve 1a; il se peu 
que ce soit un taxi de Mississauga ou un tax 
de Toronto métropolitain. Ai-je répondu i 
votre question? 


} 
¢ 


The second part of the question now, 
wanted to know do you often have to refus' 
passengers in Toronto at one of your waitin; 
stands and, if so, then who do you call at thal 
time? 


| 
M. Guay (Lévis): Oui, a la premiére partie. | 


M. Hume: Nous n’avons pas de wt 
d’attente pour les taxis 4 Toronto. Nous © 
avons une au Royal York Hotel pour lauto 
bus, aucune pour les limousines. Lorsque le 
limousines ne prennent pas quelqu’un pour 1 
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[Texte] 

taking somebody to their destination they are 
at the airport. They do not stand anywhere, 
they are not permitted to stand anywhere and 
we cannot solicit business on the street or at 
stand. We can only operate on call. Under 
the Public Vehicles Act we do not have a taxi 
licence and cannot conduct a taxi business. 


_M. Guay (Lévis): Si j’ai bien compris, cela 
yeut dire que vous n’avez jamais a refuser 
des passagers pour laéroport en provenance 
ju centre-ville de Toronto, du Royal York, 
oar exemple? 


| Mr. Dodds: On occasions we have had to 
‘efuse people coming to the airport. Normal- 
y, we anticipate the number of orders we are 
aking and at a certain time at night, say at 
welve o’clock, we might tell you when you 
dhone at that time that we cannot provide 
rou with a car tomorrow morning. So we 
iave refused. In those cases we would be glad 
‘0 take the call and we would be glad to refer 


‘ou to a taxi. That does not happen that often. 


» What can happen, though, is that next 
aorning with all the orders in front of us, 
jomething happens on the Gardiner and it 
| oe in tight. We cannot move our cars 
‘ecause of an accident or something. At that 
oint we have the people on the other side of 
ae accidents we are supposed to get to, and 
je have the orders and we could not get 
aere. We will often telephone the nearest cab 
ampany and ask them to pick up so and so at 
4ch and such a number, because we are just 
ot going to make it in time for his flight. 
_Assume one of our cars is in an accident on 
le way to the person’s place. In that case we 
rould telephone a cab very quickly. But it 
oes not happen often, sir, that we have to 
itn down people coming to the airport. 


3 


_M. Guay (Lévis): Alors une autre question: 
| par contre le Comité recommandait que 
utes les compagnies de taxis, exploitant un 
“rvice dans le Toronto métropolitain, aient la 
ermission de se rendre a un poste public a 
‘aéroport, et que ceci leur fat accordé, votre 
MMpagnie serait-elle encore intéressée A 
acer des soumissions aprés le 30 juillet? Ai- 
bien compris? 

| 


Mr. Hume: Yes, our tender might, as I have 
dicated on page 14, try to strike a little 
pier bargain on the payment that we make 
| Her Majesty. But yes, the Company would 
ill be interested in carrying on as it does. 


215016 
| 


| 
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[Interprétation] 


Xx 


conduire a destination, elles se trouvent & 
Vaéroport. Elles n’attendent pas n’importe ou, 
elles n’en ont pas l’autorisation et nous ne 
pouvons solliciter les clients a4 une station ou 
dans la rue. Nous ne pouvons opérer que sur 
appel. Aux termes de la Loi sur les véhicules 
publics, nous n’avons pas un permis de taxi, 
et ne pouvons avoir une entreprise de taxis. 


Mr. Guay (Lévis): If I understood correctly 
then this means that you never have to refuse 
any passengers for the airport coming from 
down town Toronto? For instance, from the 
Royal York? 


M. Dodds: Nous avons dt parfois refuser 
des gens qui arrivaient 4 l’aéroport. Habituel- 
lement, nous prévoyons le nombre de person- 
nes que nous aurons a transporter. Si vous té- 
léphonez a un certain moment de la soirée, a 
minuit par exemple, c’est impossible qu’on 
vous dise, a ce moment-la, qu’il n’y aura pas 
de voiture a votre service le lendemain matin. 
Dans ces cas, on répondra volontiers 4 votre 
appel ou on vous proposera d’appeler un taxi; 
ce qui n’arrive pas tellement souvent. 


Il se peut que, le lendemain matin, au 
moment d’aller chercher nos passagers, il 
arrive un accident sur la voie rapide Gardi- 
ner et que la circulation devienne impossible. 
On ne peut plus avancer. Nous devons aller 
chercher des clients au-dela de cette route, 
mais nous ne pouvons nous y rendre. Sou- 
vent, nous téléphonons a la compagnie de taxi 
la plus rapprochée, et leur demandons de 
prendre tel client a telle adresse, parce que 
nous ne pouvons absolument pas aller le cher- 
cher a temps pour son vol. 


Si Pune de nos voitures a un accident en 
cours de route, nous nous hatons de faire 
venir un taxi. Mais il n’arrive pas souvent 
que nous ayons a refuser des gens qui arri- 
vent a l’aéroport. 


Mr. Guay (Lévis): Then another question 
which would be as follows: If on the other 
hand the Committee were to recommend, 
and if it were granted, that all taxi firms op- 
erating in Metro Toronto were to be given 
permission to go to a public open stand at the 
airport, then would your company still be 
interested in tendering after July 30, if I 
understood the date correctly a little while 
ago? 


M. Hume: Oui, mais nous essayerions peut- 
étre comme je l’ai indiqué a la page 14, de 
conclure un marché plus avantageux en ce 
qui a trait aux versements que nous faisons a 
Sa Majesté. La compagnie serait certainement 
intéressée a poursuivre le travail qu’elle fait 
actuellement. 
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[Text] 
Mr. Dodds: That is correct. 


M. Guay (Lévis): Comme vous l’avez dit a 
M. Forrestall tout A ’heure est-ce a dire qu'il 
y aurait alors une augmentation du cott du 
transport et que c’est le passager qui 
Vabsorberait? 


Mr. Hume: No, I am sorry if I left the 
impression that there would be an increase in 
cost because I really do not know anything 
about their costing procedures. I think what 
was said was that if other means are going to 
be available at the airport, our fee should be 
adjusted, and Mr. Dodds indicated that this in 
itself would not increase the cost but he did 
reserve the right for the future because we 
cannot foretell what the costs will be. 


The cost may increase for other factors. 
Wages may go up, the cost of automobiles 
may increase, and there may be other factors. 
The provincial licence fees may be tripled or 
quadrupled, in which case we would be oper- 
ating under additional costs and to that 
extent, sir, there might be an increase, but 
not simply because there would be a taxi 
stand at the airport. 


M. Guay (Lévis): Voici ce 4 quoi je veux en 
venir: vous étes-vous déja rendu compte que 
des compagnies étaient intéressées 4 soumis- 
sionner dans le but de venir en concurrence 
avec vous pour le_ service exclusif a 


Vaéeroport? 


Mr. Hume: Sir, I do not think the taxi 
companies have in the past ever tendered to 
the Department from Toronto. Whether they 
are interested or not, I am sorry I do not 
know. They were here. Perhaps they were 
asked that question. I did not hear it. I could 
not help you there. 


I do not know of any one taxi company that 
has the facilities at the moment, and certainly 
none that have the provincial licence that is 
required under the Public Vehicles Act. How- 
ever, it may be that there are companies who 
could acquire the equipment and obtain the 
licence if they were successful in tendering. 
Most of the taxi organizations, I believe, are 
simply brokers who provide a dispatching 
service, and they are made up of independent 
cab owners in fleets of varying sizes. 


M. Guay (Lévis): Vous souvenez-vous com- 
bien il y avait de soumissionnaires lorsque 
vous avez obtenu votre derniére soumission? 
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[Interpretation] af 
M. Dodds: C’est juste. 


Mr. Guay (Lévis): Does this mean then the 
for the passenger there would be, as yo. 
said to Mr. Forrestall a little while ago, ther 
would undoubtedly be an increase in cost ¢ 
transportation and the passenger would b 


paying for this increased cost? 


M. Hume: Non, je regrette d’avoir donn 
Vimpression qu’on augmenterait les prix: j 
ne connais aucunement les méthodes de fixa 
tion des prix. Je pense plutdt qu’on a dit qu 
si d’autres moyens de transport étaient dispe 
nibles A Vaéroport, il faudrait modifier nc 
prix en conséquence, et M. Dodds a signal 
que ca n’augmenterait pas nécessairement ] 
cout, il ne s’est cependant pas prononce su! 
Vavenir. 

Le coftit peut aussi augmenter dans d’autre 
domaines. Il y aura peut-étre une augment 
tion de salaire, une augmentation du cott de 
automobiles, il peut aussi y avoir d’autre 
facteurs. Le droit de permis provinciaux pet 
tripler et méme quadrupler, il y aurait alol 
des frais supplémentaires. Dans ce cas, Mor 
sieur, il y aura peut-étre une augmentation 
mais non pas simplement parce qu’il y a un 
station commune de taxis a l’aéroport. 


Mr. Guay (Lévis): And then I wanted 1 
arrive at this question. Have you ever had tk 
opportunity of noting that taxi companie 
were interested in tendering to compete wit! 


you for the exclusive service at the airport | 
{ 


M. Hume: Monsieur, je ne crois pas que l« 
compagnies de taxis, par le passé, aier 
jamais, de Toronto, fait des soumissions a 
ministére. S’ils sont intéressés ou pas, ; 
regrette mais je n’en sais rien. Ils étaient ic 
peut-étre leur a-t-on posé la question. Je I 
Vai pas entendue. Je ne saurais vous rense 
gner sur ce point, 

Je ne connais pas de compagnies de tax, 
qui soient chargées de ce service en ce me 
ment, et encore moins, une compagnie a 

| 


: 
| 
| 


| 


détienne un permis provincial requis en vert 
de la Loi sur les véhicules publics. Il se pet 
que des compagnies obtiennent le permis € 
Péquipement nécessaires si on acceptait lev, 
soumission. La plupart des organisations C, 
taxis, je crois, sont simplement des agence 
qui assument les services de distribution | 
d’acheminement des appels et se compose! 
d’un nombre varié de propriétaires indépe! 
dants de voitures. 


Mr. Guay (Lévis): Do you remember ho 
many tenderers there were when you obta 
ned your latest contract? 


e | 
| 
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| Mr. Hume: I am instructed that this compa- 


y was the only one. I think, Mr. Guay, if you 
90k at the beginning of the brief you will see 
short history indicating that the origin of 
ais company was back in 1939, and it has 
eveloped. I guess 10 years ago there was 
obody else with the equipment or the licence 
vr the desire. Apparently there were no other 
onderers. 


'M. Guay (Lévis): Ceci me sera d’un grand 
scours lorsque viendra le temps de faire des 
2commandations. Tout le monde est invité a 
»umissionner et ne le fait pas, alors, on ne 
eut dire que c’est un service exclusif. I] res- 
ke des témoignages que nous avons entendus, 
ue votre service est des plus adéquats, donc, 
®ux qui sont intéressés A fournir le méme 
rvice n’ont qu’a présenter des soumissions. 

| Oe ma derniére question: avez-vous déja 
la des pourparlers avec des compagnies de 
ixis, soit du Toronto métropolitain, ou des 
yMpagnies de taxis de Mississauga, ou vous 
it-ils déja demandé de les rencontrer afin de 
ouver une formule d’entente? 


Mr. Dodds: No, there has not been any 
ngthy discussion. There certainly has been a 
‘lephone call to suggest that something 
1ould be worked out, but no discussion. 
cior to my time, I think there was one meet- 
where the Metro Association met with our 
aff and there was some discussion about it. I 
ink Mr. Sadoff indicated the same thing. 
aere have been a couple of conversations, 
it nothing has ever developed, and we cer- 
inly have not made approaches to either 
‘ississauga or Metro. 


‘M, Guay (Lévis): Je vous demande peut- 
re, une opinion personnelle, mais ne pensez- 
wus pas que le premier pas a faire était 
avoir une table ronde ot les gens auraient 
isayé de s’entendre. J’ai impression que 
01, je suis obligé de poser en juge dans un 
nflit qui existe entre différentes compagnies 
: taxis, ou entre une compagnie qui détient 
I! permis pour donner le service & Vaéroport 
des compagnies de taxis. 


Mr. Hume: May I give an answer to that, 
? It is a personal opinion, but as I under- 
ind the way this developed, the Department 
‘tered into this contract, a prior one an then 
€ one 10 years ago. There was no indica- 
‘n, as I understand it, during those negotia- 
‘Ms that there was any need to consult with 
ters, and the contract was entered into for 
| years. 


{f I have a lease on a building for 10 years, 
lo not worry about somebody else taking it 
| 21501—63 


| 
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M. Hume: On m’a fait savoir que nous 
étions les seuls. Je pense, M. Guay, qu’au 
début du mémoire, il y a une courte note 
disant que Jorigine de notre compagnie: 
remonte a 1939, et que depuis ce temps notre: 
compagnie n’a cessé de se développer. Je 
pense qu’il y a dix ans, personne d’autre n’a& 
vait l’équipement, le permis ou le désir d’as- 
surer ces services. Apparemment, il n’y avait. 
aucun autre soumissionnaire. 


Mr. Guay (Lévis): I think that this might: 
mean a great deal when we have to make 
recommendations to the Committee then I do 
not call this any longer an exclusive service 
because everyone is invited to tender. Even if 
they do not tender then we must not say that 
it is an exclusive service. Those who are so 
interested in giving as adequate service as 
you do according to the testimony we have 
heard, let them present a tender. Here is my 
last question. Have you ever had any discus- 
sions or talks with taxi firms either in Metro 
Toronto or the taxis from Mississauga or have 
they already asked you to meet with them to 
try and find a formula you could agree on? 


_M. Dodds: Non, il n’y a pas eu de longs 
pourparlers. Il y a en tout cas, eu un télé- 
phone a l’effet qu’il était nécessaire d’en arri- 
ver a une entente, mais aucune discussion. Je 
crois qu’il y a eu, avant que je me joigne a la 
compagnie, une rencontre entre 1]’Association 
Metro et notre personnel; on aurait alors dis- 
cuté de la chose. M. Sadoff, je crois, a indiqué 
la méme chose. Il y a eu quelques conversa- 
tions, mais cela n’a rien donné. Et nous n’a- 
vons certainement pas tenté d’approcher ni 
Mississauga, ni Metro. ; 


Mr. Guay (Lévis): I am asking you for an 
opinion which might be a personal opinion, 
perhaps, but do you not think that the first 
step which should have been taken would 
have been to have a round table discussion in 
which people could have reached an under- 
standing? I have the impression that I will 
have to be a judge in a conflict which exists 
among various taxi firms—and with a compa- 
ny which has a licence for service at the 
airport and taxi companies. . 


‘M. Hume: Puis-je répondre & cette question, 
monsieur? C’est mon avis personnel, mais si 
je comprends bien la facon dont les choses se’ 
sont passées, le ministére avait adjugé ce der- 
nier contrat, un autre avant celui-la, et uni 
troisiéme il y a dix ans. Et si je comprends: 
bien, on ne vous a pas signalé au cours de ces. 
négociations, qu’il fallait consulter d’autres. : 


Si je loue un immeuble pour 10 ans, je ne 
m/’inquiéte pas que quelqu’un d’autre ‘s’en 
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away from me because I have the lease. When 
these discussions and the newspaper com- 
ments started a few years ago, there were 
these few conversations, but the contract 
existed and as a result to that I am instructed 
that the Department asked our company if 
they would be willing to provide the dis- 
patching service and put people in taxi-cabs. 
We agreed to, and we are doing it today. 


As I have indicated earlier, with a very 
extensive insurance coverage we do not get 
any return for this service, but if we put you 
in a cab you are partly our responsibility and 
you are covered by our insurance, and we are 
doing that for anybody who requests it. So 
there is that co-operation, if you would like to 
call it that, at the present time, and that is 
about as far as it has gone. 


M. Guay (Lévis): Derniére question trés 
bréve, monsieur le président: la Murray Hill a 
présenté un mémoire, ce matin, qui semble 
présenter une formule de compromis et dire 
quils sont préts 4 accorder un permis de 
poste commun aux taxis de Dorval. Est-ce 
que votre compagnie pourra faire la méme 
chose 4 Végard des taxis de Mississauga, par 
exemple? 


Mr. Hume: The answer is yes, of course we 
could. It is our view that the control that we 
would exercise in the future through the use 
of the Mississauga brokerage operation would 
be superior. However, if the Department, in 
its wisdom,—it is their property—decides on 
this, we would not object. It is up to the 
Department to decide what is in the public 
interest, I guess, and that is the reason you, 
gentlemen, are here today. 


Mr. Guay (Lévis): Thank you. 
The Chairman: Mr. Skoreyko. 


Mr. Skoreyko: Mr. Hume, I must command 
you on your competence. By enlarging some- 
what on the questions that have been asked, 
you have eliminated about five of them from 
my question sheet. 


Mr. Hume: That is just luck, sir, not skill. 


Mr. Skoreyko: We dealt at some length at 
this hearing with 10-year contracts and the 
wisdom or otherwise of contracts in perpetui- 
ty. Do you anticipate that the new contract 
that your company will be signing now will 
also be a 10-year contract? Will it run longer 
than “that, “or “will “it “be a‘’-contract- in 
perpetuity? 


Mr. Hume: Do you have any clue? 
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empare parce que j’ai le bail. Et lorsqu’on | 
entamé les discussions, et que les journau 
commencérent 4 en parler, il y a eu ces quel 
ques entretiens, mais le contrat existait déj 
et on me dit que le ministére nous a demand 


| 
{ 


si nous étions disposés a assurer les service 
de distribution et mettre les gens dans le 
taxis. Nous avons accepté, et c’est ce que nov 
faisons aujourd’hui. 


Comme je l’ai dit plus t6t, avec les dispos 
tions que nous avons pour l’assurance, ce sel 
vice ne nous rapporte rien; cependant si nov 
vous mettons dans un taxi vous étes en parti 
sous notre responsabilité et protégé par notz 
assurance. Nous offrons ce service a quicor 
que en fait la demande. Donc, 
collaboration, si vous voulez parler de colle 
boration, qui existe en ce moment, mais J 
pense que c’est tout ce qui en est. 


Mr. Guay (Lévis): A last question, a ver 
short one, Mr. Chairman, further to the brie 
presented this morning by Murray Hill. 
seems that there would be a compromise fo 
mula to be found in the brief and it seer 
that they might be ready to give a commo 
stand permit for Dorval Taxi. Could you 
company do the same thing, perhaps wit 
regard to Mississauga cabs? } 


M. Hume: En effet, nous pourrions le fair! 
Selon nous, le contrédle que nous exerceror 
par l’entremise de l’agence Mississauga dor 
nerait de meilleurs résultats. Mais si le mini: 
tere, dans sa sagesse, décide que c’est ] 
mesure a prendre, c’est sa propriété, nous rf 
nous y opposerions pas. C’est au ministér 
qu’il appartient de décider si c’est dans Vir 
térét public; j’imagine que c’est la raison é 
votre présence ici aujourd’hui. 

| 


M. Guay (Lévis): Merci. 
Le président: Monsieur Skoreyko. | 


| 

M. Skoreyko: Monsieur Hume, je tiens | 
vous féliciter de votre compétence, En élabe 
rant un peu plus les questions qui vous 01} 
été posées, vous avez répondu a environ cin 
questions que je me proposais de poser. | 
M. Hume: C’est de la veine, c’est tout, A 


n’est pas de l’adresse. | 


M. Skoreyko: Nous avons assez longueme! 
parlé, au cours de cette audience, de contra’ 
de dix ans, de la sagesse ou autre de contra 
a perpétuité. Croyez-vous que le nouveau col 
trat que votre compagnie signera trés bient| 
sera aussi un contrat de dix ans? Sera-t-il t 
contrat plus long, ou un contrat a perpétuité! 


M. Hume: Vous avez une idée? 
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Mr. Dodds: Certainly I have had no indica- 
om. I would like to think that the proper 
eth are put in the contract, you know, so 
at there is some method of picking the 
erator off. Having that type of thing in the 
mtract, then give an open contract and 
low the person to expand to meet these 
mbo jets because it is awfully difficult to 
me in here with 45 buses if you have a 
ree-year contract. I do not think there are 
any of us around who are going to do it. 
do not think you would expect us to do it. 
at if you have a continuing contract, put 
eth in it, and pick us off if we step out of 
re—because we like competition. I know 
her people who have contracts, there are 
eth in theirs, and if they step out of line I 
ight get a chance at it. However, as long as 
ey are doing the job I do not go after them. 

| 


Mr. Skoreyko: Mr. Hume, in view of the 
ot that large aircraft are coming—there is 
' question about it, not only Air Canada’s 
ntribution to the jump field but internation- 
flights will be coming in—you must suffi- 
tly expand your facilities to meet future 
mand. Would you be prepared to spend this 
ad of money on new equipment under a ten 
ar contract, or do you feel that that is 
sufficient? 


Mr. Hume: As you realized and as perhaps 
2 brief disclosed, we are presently acquiring 
ditional equipment anticipating the next 
ar or two. As to the future—it is not my 
yney and perhaps the gentleman concerned 
duld answer it—if I were in his position, I 
tuld think the longer the contract the more 
ture I would feel about putting out the 
uipment. These buses are pretty expensive 
buy and equip, and I would think that 
ich under ten years would be a little risky. 
Mr. Skoreyko: I do not think there is any 
estion about any contract being issued 
der ten years. With the volume of traffic 
it we anticipate in the 1980s—of course a 
1 year contract would limit you to at least 
! years of security—are you prepared to 
{up the kind of money that is necessary? 


Mir. Dodds: Yes, certainly we are. I am 
Ty I misunderstood. 


Mer. Skoreyko: Mr. Hume, much has been 
d about congestion at the International 
‘port, and we know that it is a freak of 
hhitecture. By reconstructing the building 
modernizing it, or indeed if the govern- 
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M. Dodds: Nous n’en savons rien; j’aimerais 
croire que ce contrat renfermera les disposi- 
tions voulues de facon a ce qu’on puisse aussi 
remercier l’opérateur. Avec de telles disposi- 
tions, nous ayons un contrat ouvert qui 
permet a la compagnie de prendre de l’am- 
pleur et de desservir ces “Jumbo Jets”. Il est 
extrémement difficile d@’arriver ici avec 45 
autobus, si on n’a qu’un contrat de 3 ans. Je 
ne crois pas que beaucoup parmi nous le 
feront. Vous ne pouvez vous attendre Aa ce 
qu’on le fasse. Mais offrez-nous un long con- 
trat, qu’il soit rigide; si nous ne respectons 
pas nos engagements, congédiez-nous; nous 
aimons la concurrence. Je connais des person- 
nes qui ont des contrats rigoureux et si elles 
ne font pas bien leur travail, peut-étre hérite- 
rais-je de leur contrat. Mais tant qu’elles 
feront un bon travail, je n’essayerai pas de le 
leur enlever. 


M. Skoreyko: M. Hume, comme les grands 
avions réactés seront en service d’ici peu; il y 
aura non seulement les Jumbo Jets d’Air 
Canada mais aussi ceux d’autres compagnies 
internationales; il vous faudra accroitre suffi- 
samment vos services pour répondre aux 
besoins futurs. Etes-vous disposé 4 dépenser 
cette somme pour l’achat d’équipement, si ’on 
vous offrait un contrat de dix ans? Ou croyez- 
vous qu’un contrat de dix ans n’est pas 
suffisant? 


M. Hume: Comme vous vous en rendez 
compte et comme l’indique le mémoire, nous 
achetons actuellement de l’équipement addi- 
tionnel en prévision des deux prochaines 
années. Quant 4 V’avenir, ce n’est pas mon 
argent et peut-étre serait-il préférable que la 
personne intéressée réponde a la question. A 
mon avis, plus le contrat est long, plus je 
serais disposé a acheter de l’équipement. Ces 
autobus sont tout de méme assez cotiteux. Et 
pour une période de moins de dix ans je 
pense que ce serait un peu risqué. 


M. Skoreyko: Je ne crois pas que l’on pense 
a accorder un contrat pour moins de dix ans. 
étant donné le volume accru de trafic que 
nous prévoyons pour les années 1980, un con- 
trat de dix ans, vous assurerait au moins dix 
ans de sécurité. N’étes-vous pas prét a y con- 
sacrer les sommes nécessaires? 


M. Dodds: Mais oui, certainement. Je 
regrette mais je n’avais pas bien saisi la 
question 


M. Skoreyko: Monsieur Hume, on a beau- 
coup parlé de la congestion a ]’aéroport inter- 
national, qui résulte, nous le savons d’un 
défaut d’architecture. Si le gouvernement 
décidait de réaménager, de moderniser cet 
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ment decides to erect an entirely new facility, 
do you think it would be to your advantage 
as a lessee or a contractor, in looking after 
the majority of the people there, to prohibit 
private cars coming in and out of that airport 
from using that area in which you do your 
business? 


Mr. Hume: We would welcome that. That 
would be beautiful. 


. Mr. Skoreyko: I think that might well be 
considered in future developments. 


Mr. Hume: However, let me say that as a 
citizen who occasionally drives out in my own 
car, when going somewhere with a bag, I 
would not like the idea of not being able to 
drive up to the departure fioor and unload it 
at least. But this is the problem. I think it 
would be difficult to deprive the public of the 
opportunity of driving their private cars up to 
the departure door, which is of course the 
same place that the buses and taxis go 
because everybody is getting off and going in 
to get their baggage checked at the same 
place. 


Mr. Skoreyko: There could be a “Y” arran- 
gement where private cars could go one way 
and public vehicles another. 


Mr. Hume: I am no architect or engineer, 
but I am sure it can be improved. 


Mr. Skoreyko: The other question that 
arose, Mr. Hume, was the difficulty of sorting 
out passengers as they come in. I realize now 
that the problem may not be as great because 
you have enlightened us somewhat by saying 
that you are handling only about 25 per cent 
of the ground passengers coming in. However, 
there was some discussion on speeding up the 
removal of passengers from the terminal when 
they arrive. Do you think that designated 
departure areas might be a wise thing for this 
Committee to consider—for instance bus, taxi, 
out-of-town areas designated in certain 
departure rooms which would have their res- 
pective despatchers and from where they 
would call for vehicles? 


Mr. Hume: I would think so, yes. 


Mr. Dodds: Could I comment? 


Mr. Hume: Yes. 


Mr. Dodds: Very much so. At the present 
time we have an information booth at the 
airport. There are now two types of signs you 
can get, one that says “limousine” or one that 
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immeuble, ou de construire un nouveau ter 
minus, croyez-vous qu’il vous serait profita 
ble, en tant que locataire concessionnaire 0 
détenteur de contrat, d’empécher les voiture 
particulieres qui arrivent et partent de V’aéro 
port, d’utiliser ce secteur ou vous vou! 
trouvez? ! 


M. Hume: Nous en serions fort heureux. 


M. Skoreyko: On pourrait en tenir compt 
dans des projets a venir. 

M. Hume: Mais permettez-moi seulemer 
d’ajouter qu’a titre de citoyen qui, a Vocca 
sion, arrive a l’aéroport dans sa propre vo} 
ture etaa transporter des valises, je n’aime 
rais pas ne pas pouvoir descendre a la ramp 
des départs pour au moins y laisser mes vali 
ses. Je pense qu’il serait sasez difficile d 
priver le public de Voccasion de conduire s 
voiture A la rampe des départs qui est, bie) 
entendu, l’endroit ot s’arrétent les autobus € 
les taxis parce que tout le monde arrive 1] 
pour y déposer ses bagages. | 
| 

M. Skoreyko: Est-ce qu’on ne pourrait pa’ 
disons avoir deux rampes, l’une pour les veh: 
cules publics et l’autre pour les voiture 
particuliéres? | 


M. Hume: Sans étre ni architecte, ni ingeé 
nieur, je suis sir qu’on pourrait améliorer H 
situation. \ 


M. Skoreyko: L’autre question qui se peed 
monsieur Hume, concerne la difficulté d) 
répartir les voyageurs au fur et a mesuri 
qu’ils se présentent. Je me rends compti 
depuis que vous nous avez informés que VOU! 
n’ameniez a l’aéroport que 25 p. 100 des voyé| 
geurs, que le probleme n’est pas aussi sérieu’ 
que je ne le croyais d’abord. On a toutefo! 
parlé d’accélérer le départ des voyageurs ql 
arrivent au terminus. Croyez-vous que dé 
zones désignées de départ seraient une bonn 
idée? Par exemple, des zones désignées pou’ 
ceux qui désirent prendre l’autobus, un tax 
ou se rendre a l’extérieur de la ville; il | 
aurait dans ces salles d’attente des agent 
chargés de faire venir les véhicules. 


M. Hume: Je crois en effet que c’est un, 
bonne idée! | 


: 

M. Dodds: Puis-je ajouter quelque chose? | 
M. Hume: Certainement. 

M. Dodds: Nous avons, en ce moment, U 

kiosque de renseignements a 1|’aéroport. oO. 

y voit deux genres d’affiches: une ou es 


écrit le mot «limousine» et Dautre, repré 
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as the picture of a car. We are advised by 
e Department of Transport that all airports 
re going to go to this common sign. You 
etermine which washroom is which by the 
jicture of a girl or a man, the same as in 
jurope. We are told that we might as well 
uy this new sign with the car or the bus 
iow, because it is going to come to Toronto 
nyway. 


Mr. Skoreyko: Do not spend too much 
ioney, Mr. Hume, because I understand they 
- doing away with them. 


Mr. Hume: That could be. We just ordered 
urs. 
I should perhaps emphasize the point that 
ve do operate this information counter at our 
xpense. The questions that we handle have 
lostly to do with arrival and departure of 
ircraft, but the public can get information on 
where they can get a taxi and so on—it is all 
aere—and Air Terminal Transport provide 
aat information in the airport as a service to 
ae public. It is not in the lease, it is just 
ommething that the Company does. As I say, it 
; there and, if you want to test it out some- 
me, you can ask where you can get the 
heapest taxi or the most expensive and the 
erson there will give you whatever help he 
an. 


'Mr. Dodds: Do not expect it to be run 
rst-class because we have to get the signs 
nd everything else—but it is coming. 


_Mr. Skoreyko: Mr. Hume, there was a gen- 
eman before the Committee yesterday repre- 
senting Local Union 352 and something was 
uid about harassment at the airport. This 
entleman said that on one occasion he had 
itercepted a policeman and asked him to 
move a cab from the parking area. I would 
ke to ask you, sir, if that gentleman acted on 
is own accord, was on instructions from 
our Company, or what prompted this man to 
ike this course of action, and if this is done 
ore than the occasion revealed to this Com- 
littee, under whose orders is it done? 


‘Mr. Hume: Who is the man sir, because we 
ce lost about whom you are talking. 


Mr. Skoreyko: Mr. Jack Hurd, Secretary 
reasurer of Local Union 352. 


Mr. Dodds: Oh, that would be under Mr. 
urd’s own direction. 


Mr. Skoreyko: He would do that on his 
nn. 


Mr. Dodds: Yes. 


‘Mr. Skoreyko: The Company would never 
tempt to do anything like that. 
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sentant une voiture. Le ministére des Trans- 
ports nous informe que tous les aéroports uti- 
liseront ces symboles. Pour une salle de toilette 
il y aura un homme ou une femme. C’est 
le systéme adopté en Europe. On nous 
dit que nous ferions tout aussi bien d’acheter 
maintenant les affiches illustrant une voiture 
ou un autobus, sinon il faudra le faire un jour 
ou lautre. 


M. Skoreyko: Ne dépensez pas tout votre 
argent, M. Hume, car je crois que ces affiches 
disparaitront. 


M. Hume: C’est possible. Nous venons tout 
juste de commander les nétres. 


Il conviendrait peut-étre de souligner que 
nous offrons ce service de renseignements a4 
nos propres frais. Les questions qu’on nous 
pose alors ont, pour la plupart, trait aux arri- 
vées et départs d’avions, mais le public peut 
obtenir des renseignements sur les taxis, les 
autobus, et ainsi de suite. L’aéroport fournit 
ce service de renseignements au public. Cela 
he fait pas partie de notre contrat, nous le 
faisons simplement a titre gracieux. Le ser- 
vice est la, et si jamais vous désirez savoir ce 
qu’il en ait, vous pouvez demander quel est le 
taxi le moins cotiteux, ou le plus cotiteux; le 
personnel qui s’y trouve répondra de son 
mieux a vos demandes. 


M. Dodds: Vous ne croyez pas que ce sera de 
toute premiére classe: il nous reste encore a 
obtenir les affiches. 


M. Skoreyko: Monsieur Hume, le Comité a 
interrogé hier un représentant du syndicat 
352; et on a alors mentionné qu’il pouvait 
parfois y avoir certains petits ennuies a l’aé- 
roport. Le monsieur en question a déclaré 
avoir déja demandé a un policier d’enlever un 
taxi d’un centre de stationnement. J’aimerais 
savoir si cet homme agissait de son propre 
chef ou s’il obéissait aux directives de votre 
compagnie? Qu’est-ce qui l’a poussé a agir de 
la sorte? Eest-ce arrivé plusieurs fois, et si oui, 
en vertu de quelles directives? 


M. Hume: 
plait? 


Qui était ce témoin, s’il vous 


M. Skoreyko: M. Jack Hurd, secrétaire-tré- 
sorier du syndicat régional 352. 


M. Dodds: Dans ce cas, ce serait suivant les 
directives de M. Hurd. 


M. Skoreyko: C’est-a-dire de son propre 
chef? 


M. Dodds: Oui. 


M. Skoreyko: Ce n’est pas la compagnie qui 
donnerait ces directives. 


10: 88 


[Text] 
Mr. Dodds: No. 


Mr. Skoreyko: I will pass for now. 


The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Porielance: We were talking about 
jumbo jets before—I think you made a sur- 
vey—but I think it is also understood that if 
jumbo jets come to Toronto or Montreal that 
does not mean that everyone on board is 
going to get off and stay in Toronto, a lot of 
them might go elsewhere. So it may not 
increase at the same rate as some people have 
in mind now. 


Capt. Hatfield: You are quite correct. We 
took the average load, in fact the worst case 
conditions, to be sure that there had been 
some calculations as to the largest number of 
buses that would be required, so that Air Ter- 
minal Transport could be prepared to handle 
that. You are quite correct, sir, some are going 
through. 


Mr. 
planes. 


Portelance: Yes, they just change 


Capt. Hatfield: That is quite correct. 


Mr. Porielance: Mr. Dodds, at the present 
time much business is taken away from you 
by Metro taxi taking people into the airport. I 
suppose the major part of your business is 
done in respect of people coming out of the 
airport. 


Mr. Dodds: That is correct. 


Mr. Portelance: So if our recommendation 
was that drivers taking customers into the 
airport also would be allowed to wait in line 
to bring someone back—I am referring only 
to those taking passengers in—you would be 
losing about the same thing as you are now 
only it would be the other way around—busi- 
ness coming in to the airport that you are not 
getting now. 


Mr. Dodds: Perhaps I should go back one 
step. When coming into the airport there is 
certainly no possible way that we can bring 
everybody. Our prime responsibility is to be 
at that airport and move people out of there. 
We do bring a lot of people in, but you are 
never going to stop people from phoning the 
cab around the corner, and we would not 
want that. But if they were allowed to take a 
load out we certainly would lose some of our 
business. 


Mr. Portelance: I am thinking that it would 
not be open to everyone to go in, only the 
ones who do go in. So that means you would 
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M. Dodds: Non. 


M. Skoreyko: C’est tout pour Jl instant. 
Le président: M. Portelance. 


a ae ee 


M. Portelance: Nous avons parlé des «Jum- 
bo Jets» je crois que vous avez fait des études 
a ce sujet, et je crois qu’on se rend compte 
que méme si ces avions atterrissent 4 Torontc 
ou a Montréal, cela ne signifie pas que tous 
les passagers resteront a Montréal ou @ 
Toronto, ils peuvent bien aller aileurs. Done, 
Vaugmentation ne sera peut-étre pas aussi 
forte que nous le croyons maintenant. 


M. Haifield: Vous avez tout a fait raison, 
Nous avons établi la moyenne de voyages 
courants dans les pires conditions pour voir ce 
gu’il en serait. Nous avons fait des calcul: 
afin de savoir quel serait le plus grand 
nombre d’autobus nécessaires pour que notre 
compagnie puisse y faire face, le cas écheant, 
Vous avez parfaitement raison, certains vous 
geurs poursuivent leur route. 


M. Portelance: Ils ne font que changer 
d’avion. 


M. Hatfield: Oui, ils changent d’avion et ‘lg 
poursuivent leur route. 


M. Portelance: En ce moment, monsiaa 
Dodds, une bonne partie de votre clientéle 
vous est enlevée par le Metro-taxi qui améne 
des gens a l’aéroport. J’imagine que la plus: 
grande partie de votre chiffre d’affaires vient 
de voyageurs qui quittent laéroport. 


M. Dodds: C’est juste, monsieur. 


M. Portelance: Si vous proposiez que les 
taxis qui aménent des gens a l’aéroport soient| 
aussi autorisés 4 attendre en file pour ramener 
quelqu’un de l’aéroport, (je ne parle que de 
ceux qui ameénent des gens a l]’aéroport) vos 
pertes seraient A peu prés du méme ordre) 
mais en sens inverse. Les clients que vous! 
n’amenez pas a l’aéroport maintenant. | 


\ 


M. Dodds: Revenons un pas en arriére. On 
ne peut vraiment pas acheminer tous les 
voyageurs jusqu’a l’aéroport. Notre principale’ 
responsibilité est d’étre a Vaéroport et ay, 
ramener les gens en ville. Nous amenons 
beaucoup de clients, mais il est impossible 
d’empécher les gens de téléphoner a une com- 
pagnie de taxis qui se trouve tout prés. Mais: 
si on permettait a ces compagnies de ramener 
des voyageurs en ville nous perdrions certai- 
nement une certaine partie de notre clientele. 


M. Portelance: Vous ne voudriez pas que 
tout le monde soit autorisé a le faire, mals 
simplement ceux qui aménent un voyageur' 
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1ot be losing as much as one may think; you 
vould be losing only the ones that you did 
10t take in. 


_Mr. Dodds: Yes, provided there was a load 
here at that time. 


Mr. Portelance: This is really what the taxi 
vould be doing, and nothing else. 


Now if I took one of your cars out at the 


irport and am going to a motel called Inn on 
he Park, would you provide that service? 


Mr. Dodds: Yes we would. 


Mr. Portelance: Suppose four people used 
ne of your cars, would we all have to pay or 
rould it be a flat rate to the Motel? 


Mr. Dodds: It is $3.25. 
| Mr. 
| Mr. 


| Mr. Portelance: And if I take it alone, what 
the price then? 
‘Mr. Dodds: It is $3.25. 


Mr. 


Portelance: For each person? 


Dodds: For each person. 


Portelance: The same thing. 


Mr. Hume: It operates, sir, like a bus. 
ymebody said the first day, I think it was 
t, Hilliard, that he understood this Compa- 
y Operated a service to Hamilton for $4.00 
id off it would go with one person—and 
‘ere was a chorus of No’s. The answer is yes, 
at car leaves for the Inn on the Park, or 
amilton, whether or not there is anybody in 
You might get a maximum of five at $3.25 
id you might go out many times without 
lybody at all. 


Mr. Portelance: Now if the same four 
‘ople are there and they take a metered cab, 
dat would be the price? 


Mr. Hume: To the Inn on the Park? 


Mr. Deakon: On a point of order Mr. Chair- 
an, I would like to clarify this. I have taken 
taxi many times from the airport to my 
sidence in Port Credit and it cost me six 
cks. 


j 

The Chairman: I think the question asked 
's whether it was the same amount of 
ney for one person or for three persons? 


Mr. Deakon: Exactly, and I say it is not 
cause, from my experience going to my 
‘idence in Port Credit, I had two people and 
: Split the cost at $3.000 a piece—otherwise 


fs 


ave paid six bucks when I was by myself. 


Mr. Portelance: No, no, I asked this ques- 
Nn because I had that experience myself. We 
| 
| 
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Donec, vous ne perdriez pas autant que vous le 
croyez, mais simplement ceux qui vous n’y 
avez pas amenés. 


M. Dodds: Oui, pourvu qu’il y ait quelqu’un 
la a ce moment-la. 


M. Portelance: C’est vraiment ce que ferait 
le taxi, rien d’autre. Je me trouve A V’aéroport 
et je désire me rendre au motel «Inn on the 
Park» pourriez-vous m’y conduire? 


M. Dodds: Certainement. 


M. Portelance: Supposons que nous sommes 
quatre dans lune de vos voitures. Devons- 
nous tous payer ou y a-t-il un taux fixe? 


M. Dodds: C’est $3.25. 
M. Portelance: Chaque personne? 
M. Dodds: Oui. 


M. 
qu’il 


M. 
M. 


Portelance: Et si je suis seul, qu’est-ce 
m’en cotitera? 


Dodds: $3.25. 
Poritelance: La méme chose. 


M. Hume: C’est tout comme un autobus. Le 
premier jour, quelqu’un a dit, je crois que 
c’était M. Hilliard, que les voitures de cette 
compagnie se rendaient 4 Hamilton pour $4.00 
par personne, et que souvent elles quittaient 
Vaéroport avec un seul passager; on avait nié 
la chose. Ces voitures quittent en direction du 
motel «Inn on the Park» ou d’Hamilton qu’il y 
ait quelqu’un ou pas A bord. Vous pouvez 
partir avec cing passagers a $3.25 chacun, ou 
avec personne. 


M. Portelance: Ces mémes quatre personnes 
sont la, et prennent une voiture munie d’un 
taximétre, quel serait le prix alors? 


M. Hume: Au motel «Inn on the Park»? 


M. Deakon: Je voudrais préciser, monsieur 
le président. Je prends souvent un taxi de 
Vaéroport et j’habite Port Credit et il m’en 
cotte $6.00. 


Le président: Je pense que la question était 
de savoir si le prix serait le méme pour une 
et pour trois personnes. 


M. Deakon: Exactement. Pour me rendre Aa 
Port Credit, quand nous sommes deux nous 
partageons les frais, autrement il m’en cotite 
$6.00 quand je suis seul. 


M. Portelance: J’ai posé cette question 
parce que cela m’est déja arrivé. Nous avions 
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did use one of your cabs or limousines—or 
whatever you call them—from the airport to 
the Inn on the Park. We were four and we 
each paid $2.50. Maybe it has gone up since 
but, if I remember correctly, that is what we 
paid. So the trip came to $10. Let us say we 
had taken a metered cab to go to the same 
place. At that time, you were allowed to split 
whatever it came to on the meter. If it had 
been $6.00, this would have been a saving. 


Mr. Dodds: You can do the same with us. 
We have a regular service to the Inn on the 
park. If you happen to take the service car 
which runs on a half hour schedule, and you 
are in it alone, you pay $3.25. If you are in it 
‘with four other people, each of you would 
still pay $3.25. The same four people could 
have gone to where our regular pool of cars 
are and paid one flat rate to the Inn on the 
Park and split up four ways. You have the 
choice. 


Mr. Portelance: Yes, but that is not known 
to everyone. Perhaps it is up to us to try to 
find out at the airport. But when you are a 
stranger coming into a town, this is what you 
do not know. But I am sure when I take a 
metered cab, and there are three in the cab, 
we are going to split the metered cost. Every- 
one knows this well. 


Mr. Dodds: Yes. 


Mr. Portelance: And I think the same thing 
should be done in your service. 


Mr. Dodds: It is. Any car you take with us, 
it is one fare. 


Mr. one fare to each 


person. 


Portelance: Yes, 


Mr. Dodds: No, no. We are confusing things. 
It is a regular service. It is like a bus 
running between Toronto and Kitchener. It 
does not matter whether you get on alone or 
whether 40 people get on with you, you pay 
that one same fare. But if you rent our car as 
you would a cab, then whatever the fare is, if 
there are five of you, you split it five ways, if 
there are four of you, you split it four ways. 
We have one fare in our cars. We are not 
allowed to charge each of you, except on the 
Inn on the Park which happens to be a regu- 
lar service. 


Mr. Skoreyko: One charge for the trip. 
Mr. Dodds: Right. 
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pris un taxi, une de vos limousines, enfin quel- 
que soit le nom que vous lui donniez, de 
V’aéroport au motel «In on the Park». Nous 
étions 4 et nous avons chacun payé $2.50. Les) 
prix ont peut-étre augmenté depuis, mais si je 
me souviens bien c’est ce que nous avons 
payé. Le voyage nous a donc couté $10. Si 
nous avions pris une voiture munie d’un taxi- 
métre pour nous rendre au méme endroit; 
nous aurions pu partager les frais. Méme en) 
payant $6, nous aurions épargne. 


M. Dodds: Vous pouvez faire la méme chose 
avec nous. Nous avons un service régulier au 
motel «Inn on the Park». Si vous étes a boré 
de cette voiture qui fait un voyage toutes les 
demi-heures, et si vous étes seul, vous payez 
$3.25. Si vous étes avec 4 autres personnes, 
chacun paiera toujours $3.25. Les mémes ¢ 
personnes auraient pu se rendre 4 nos voitu- 
res et payer un taux fixe pour se rendre au. 
«Inn on the Park» et partager les frais. Vous 
n’avez qu’a choisir. | 


M. Portelance: Oui, mais tout le monde ne 
le sait pas. C’est peut- -étre a nous d’essayer de 
voir ce qu’il en est A Vaéroport. Mais quanc 
vous étes de l’extérieur, et que vous arrive: 
dans une ville étrangére, vous n’étes pas ali 
courant de ces choses. Mais je sais que si J¢ 
prends un taxi, et que nous sommes trois: 
nous partagerons le cotit de la course. C’es’ 
une chose que tout le monde sait. 


| 
| 


M. Dodds: Oui. | 
M. Portelance: Je crois que votre compa: 
genie devrait adopter cette signe de conduite. | 
M. Dodds: C’est notre politique. Quelle qui 
soit la voiture que vous preniez avec nous i 
n’y a qu’un seul prix. 


M. Portelance: Un taux pour chaqui 
personne. | 


M. Dodds: Non, il y a confusion ici. Il s’agi 
d’un service régulier. Tout comme un autobu' 
entre Toronto et Kitchener. Peu importe 4 
vous étes seul ou s’il yena 40 autres. Vou: 
payez exactement le méme prix. Mais si vou 
louez notre voiture, comme vous le faite. 
pour un taxi, alors quel que soit le prix de I 
course, si vous étes 5 vous divisez en 5, § 
vous étes 4 vous divisez en 4. Il n’y a don: 
qu’un seul prix. On ne peut vous demande ‘ 
de payer individuellement sauf quand il s ’agi 
du service régulier au «Inn on the Park». 


M. Skoreyko: Un seul prix pour le voyaaen 


| 


Exactement. | 


M. Dodds: 
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_ Mr. Portelance: The car looks the same. If 
we are not going to the Inn on the Park but, 
let us say, to the Westbury Hotel. We are four 
people coming from the airport. What do we 
have to pay in your limousine? Four in the 
same car. 


_ Mr. Dodds: One fare split four ways. 


_ Mr. Portelance: You mean if it is $8.00, we 
‘split it four ways. 


Mr. Dodds: Yes. 
Mr. Portelance: So it is the same price to 
go from the Westbury to the airport as it is 
going from the Inn on the Park—I am not 
talking about the bus, I am talking about the 
limousine—to the airport. It is the same price 
for four persons making these trips. 


| Mr. Hatfield: It would not be actually 
because you are in a different zone. 
| 


_ Mr, Dodds: Private car zone rates cover one 
to four passengers. So that, whatever zone 
you may be in, one or four can ride at the 
same price. No additional charges. 


| 

i Mr. Deakon: You pay $6.00 or you can split 
the $6.00 with others, depending on the 
number of people that take the taxi. 


Mr. Dodds: That is right, the same as with 
taxi cabs. 


_ Mr. Deakon: But when I asked you about 
this, you said it cost $3.25, whether it is one 
person or more than one person, depending 
mn whether it is a regular service. 


Mr. Hatfield: That is correct, on the regular 
service. 


Mr. Deakon: Does the dispatcher tell you, 
Whether it is the regular service or whether it 
Sa taxi? 


_ Mr. Dodds: Yes, he will. 

“Mr. Deakon: I was never told this. 

| Mr. Hume: The aon is up. 

: The Chairman: Order, please. One at a 
me. 


| Mr. Portelance: I have another question. 
oes your firm own the franchise to take me 
nto Paris, Ontario, if I want to go there? 


Mr. Dodds: Yes, we can take you from the 
irport to anywhere. 


Mr. Portelance: Anywhere in Ontario. 


Mr. Dodds: Anywhere in Canada. 
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M. Portelance: Les voitures sont toutes 
semblables. Si nous sommes quatre personnes 
arrivant a l’aéroport, et si nous n’allons pas 
au «Inn on the Park» mais bien au «West- 
bury»—combien nous en coitera-t-il pour 
quatre personnes? 


M. Dodds: Le prix de la course divisé en 4, 


M. Porielance: Si c’est $8, nous les divisons 
en quatre? 


M. Dodds: C’est juste. 


M. Portelance: Il en cotite donc la méme 
chose du Westbury a l’aéroport, et du «Inn on 
the Park» & Vaéroport. Je ne parle pas de 
Vautobus mais bien de la limousine. C’est le 
méme prix pour 4 personnes pour faire ce 
trajet. 


M. Haifield: En réalité, le prix serait diffé- 
rent parce que c’est une toute autre zone. 


M. Dodds: Les prix d’un véhicule privé sont 
calculés en fonction de 1 4 4 voyageurs. Donc, 
quelle que soit la zone ot vous vous trouviez, 
1 ou 4, c’est le méme prix. Aucun frais 
supplémentaire. 


M. Deakon: Vous payez $6. ou vous parta- 
gez, selon le nombre de passagers. 


M. Dodds: C’est juste, c’est la méme chose 
qu’un taxi. 


M. Deakon: Lorsque je vous ai interrogé a 
ce sujet, vous m’avez répondu qu’il en cottte 
$3.25 qu’il s’agisse d’une ou de plusieurs per- 
sonnes, si c’est un service régulier. 


M. Hatfield: C’est exact, lorsqu’il s’agit d’un 
service régulier. 


M. Deakon: La personne préposée a la 
régulation vous dit-elle s’il s’agit du service 
régulier ou du service de taxis? 


M. Dodds: Oui. 
M. Deakon: On ne me I’a jamais dit. 


M. Hume: II y a l’affiche. 
Le président: Un 4 la fois, s’il vous plait. 
M. Portelance: J’aimerais poser une autre 


question. Votre compagnie est-elle autorisée a 
m’amener a Paris, en Ontario? 


M. Dodds: Oui, de l’aéroport on peut vous 
amener n’importe ou. 


M., Portelance: N’importe ot en Ontario? 


M. Dodds: N’importe ot au Canada. 
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Mr. Portelance: Anywhere in Canada but 
this does not mean you can bring someone 
back. That is understood. 


Mr. Dodds: Well, yes it does. 


Mr. Portelance: Not from Paris to the 


airport? 


Mr. Dodds: To the airport. To the airport 
only. 


Mr. Portelance: If you are called for. 


Mr. Dodds: If we are called. You would 
have to call us. 


Mr. Portelance: If you are not called, you 
are not allowed to pick up. 


Mr. Dodds: No. 


Mr. Portelance: Just one more question. 
How many cars or limousines would you have 
waiting at the airport for incoming traffic on 
standby at any one time? 


Mr. Dodds: On standby, we could have up 
to 105. We had this the other night. 


Mr. Portelance: And there is enough room 
for you to park there. 


Mr. Dodds: No, there is not, but I am giving 
you the worst situation, not on the average. 
We have parking there for about 50 cars? We 
can hold about 50 cars there. If it is fogged in, 
you will see our cars double-parked, they will 
return to our garage, they will park up and 
down the side of the road, we just cannot 
hold them. 


Mr. Portelance: What happens if people 
come into the airport and have their baggage 
behind or something like this. Does your com- 
pany take care of that, too? 


Mr. Dodds: Yes, we do. 


Mr. Portelance: That is an extra service 
which you are giving to the customer? 


Mr. Dodds: Correct. 


Mr. Portelance: At an extra cost to him? Or 
does the airline pay? 


Mr. Dodds: The airline pays the bill. 


Mr. Portelance: Thank you. 
The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like 
to ask any of these gentlemen, about the fol- 


Transport and Communications 


February 12, 1970 


[Interpretation] 


5 

M. Portelance: Au Canada, mais cela ne. 
signifie pas que vous pouvez en ramener 
quelqu’un. 


M. Dodds: Oui, 


i 
nous pouvons ramener des 
passagers. 


} 
M. Portelance: Pas de Paris a l’aéroport? — 


M. Dodds: A l’aéroport, mais a V’aéroport. 
seulement. 


M. Portelance: Si l’on vous téléphonait. 


M. Dodds: Oui, dans ce cas. 


i 


M. Porielance: Si on ne vous téléphone pas, 
vous ne pouvez prendre de passagers? 


M. Dodds: Non. 


M. Portelance: Une autre question seule- 
ment. Combien de voitures ou de limousines’ 
attendraient, 4 un moment donné, a 1’aéroport 
pour accueillir les voyageurs quiy arrivent. | 

M. Dodds: On peut en avoir jusqu’a 105. Ca) 


nous est arrivé d’en avoir 105 un soir. 


i 
H 


M. Portelance: Vous avez suffisamment 


{ 
‘ 
d’espace pour les stationner la. | 

M. Dodds: Non, c’est 14 en cas extréme. En) 
moyenne, nous avons, quoi, 50 voitures. Oui, 
50 voitures. S’il y a brouillard, nos voitures! 
seront 14 en plus grand nombre. Elles sont 
stationnées le long de la route. Notre centre’ 
de stationnement ne suffit pas. 


Ss 


M. Portelance: Que se produit-il si les gens 
laissent leurs bagages a l’aéroport? Votre: 
compagnie s’en occupe-t-elle? 

| 

M. Dodds: Oui. 


M. Portelance: C’est un service additionnel 
que vous assurez aux clients? | 


| 


M. Dodds: C’est juste. ) 


M. Portelance: Y a-t-il un cotit additionnel! 
pour le client ou pour la compagnie aérienne? | 
. 

M. Dodds: C’est la compagnie aérienne qui 
en défraie les cotts. | 


M. Portelance: Merci. | 
Le président: Monsieur Benjamin. 
M. Benjamin: Monsieur le président, j’aime- 


rais interroger ’un ou l’autre de ces messieurt 
| 
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lowing from page 11 of your brief, fourth 

mine: 

| The Lessee is obliged to maintain a suffi- 
cient number of buses, limousines and 

| taxis twenty-four hours a day... 


_ Who decides what is a sufficient number? 


. Mr. Hume: Mr. Chairman, that is quoted in 
the lease agreement. I Suppose, in the final 
analysis, the Department decides whether the 
number is sufficient or not. There is a provi- 
sion in the agreement whereby if we breach 
the covenant, in their view and do not 
remedy it fairly promptly, they can cancel the 
whole agreement. 


Mr. Forrestall: In which section is that? 


Mr. Hume: The cancellation portion? Or 
the sufficient number portion? 


Mr. The — sufficient 


| Forrestall: 
portion. 


number 


_ Mr. Hume: I will look for it. I know it is in 
here. But, in any event, it is our understand- 
ing that the number should be sufficient. In 
answer to your question as to what is suffi- 
cient, I suppose the operator is the first to 
make the judgment. If he is wrong and there 
are problems, then he has to change his judg- 
ment or he suffers whatever penalties flow 
Tom the cancellation. 


_ Mr. Dodds: Could I answer this for you? 


_ Listening to the testimony over the last few 
lays, it seems to me there is a feeling that we 
ust happen to be at the airport and get a 
assenger. What really happens is that every 
ime there is a new schedule—and this hap- 
ens at least twice a year—we have people 
hat plot every Single flight leaving and 
‘oming into Toronto, anticipating the number 
£ people coming and going. Our schedule of 
lrivers changes by the hour. We have more 
lrivers on at three o’clock on Friday after- 
100n than we do at three o’clock on Thurs- 
lay. But this is after having analysed day 
fter day, and looking to see where the flights 
re coming from. It changes now because 
€ople are going south. We have to get more 
eople on those morning flights because that 
3 When they are departing for the south. 


So the fact that, at the airport, you happen 

) see a fare or someone happens to get a car, 
; Just not luck. Somebody sat back and 
nalysed the flow, the airline schedules, 
‘here people are going, whether it is Easter, 
‘hether it is something else. It all affects us. 
ased on that, we put so many men on the 
Jad, but we are not always right. 
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au sujet de la quatriéme ligne de la page 11 
du mémoire. 


le locataire est tenu de maintenir un 
nombre suffisant d’autobus, de limousines 
et de taxis 24 heures par jour. 


Qui décide quel est le nombre suffisant? 


M. Hume: Monsieur le président, ceci cite 
le bail tout simplement. Je suppose en der- 
niere analyse, que c’est le ministére qui 
décide si le nombre est suffisant ou pas. Ilya 
une disposition dans l’entente stipulant que si 
nous manquons a nos engagements, sans y 
remédier rapidement, l’entente peut étre an- 
nulée, 


M. Forrestall: Dans quelle partie est-ce? 


M. Hume: Ce qui a trait 4 Vannulation? Ou 
au nombre suffisant? 


M. Forrestall: Ce qui a trait au hombre 
suffisant. 


M. Hume: II faudrait que je le cherche. Je 
sais que ¢a y est. Et nous Savons bien que le 
nombre doit étre suffisant. Pour répondre a 
votre question quant A ce qui est suffisant, 
j’imagine que c’est le propriétaire de la com- 
pagnie qui décide. S’il se trompe et quil y a 
des problémes, il devra changer d’avis ou bien 
subir les peines qui en découlent de Vannula- 
tion du contrat. 


M. Dodds: 
s’il vous plait. 

En écoutant les témoignages présentés au 
cours des quelques derniers jours, j’avais l’im- 
pression qu’on croyait que nous étions tout 
simplement a l’aéroport et que nous prenions 
un passager. Ce qui arrive en fait c’est que 
chaque fois qu’il y a un nouvel horaire, et 
cela, au moins deux fois par année, nous 
avons des gens qui calculent chaque vol, qui 
quitte et arrive a Toronto, et prévoient le 
nombre de voyageurs. Le nombre de chauf- 
feurs change d’heure en heure. I] y en a bien 
plus le vendredi a trois heures que le jeudi a 
la méme heure. Mais c’est aprés une analyse 
attentive. Tout cela change maintenant parce 
que les gens se dirigent vers le sud. I] nous 
faut done avoir plus de chauffeurs le matin 
parce que ces avions décollent le matin. 


Permettez-moi de répondre 


S’il y a une voiture libre lorsque vous arri- 
vez a l’aéroport, ce n’est pas de la chance: 
quelqu’un a analysé la circulation, les horai- 
res des compagnies aériennes, ot les gens 
vont, si c’est Paques et ainsi de suite. Tout 
cela nous touche. Tenant compte de ces fac- 
teurs, nous calculons le nombre de chauffeurs 
nécessaires, il arrive cependant que nos prévi- 
sions ne soient pas exactes. 
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Mr. Benjamin: It has been alleged by pre- 
vious witnesses to the Committee that, on cer- 
tain occasions, passengers getting off planes 
have walked to the ramp and found none of 
your vehicles there. 


Mr. Dodds: That is correct. We have cars 
on the road 24 hours a day. But I have to 
admit that there are certain times when our 
cars are all gone or are the way back in. It 
could mean a minute or two minutes of wait- 
ing. We hope not much more than three to 
four minutes. Somebody mentioned 40 
minutes. That has happened, too. We were 
just bogged right down. Something happened 
and we just could not get the cars back. 


Mr. Benjamin: The 40-minute occasion, 
how frequently does that happen? Once a 
year? 


Mr. Dodds: I am sure it has happened no 
more than once in my experience. We receive 
a chart from a dispatcher hour by hour, and I 
can tell you hour by hour how long people 
had to wait, how many cabs we had to use, 
whether there was no waiting. And not only 
do we assign the drivers but we watch that 
daily and if we find that three o’clock on 
Thursday afternoon is consistently a bad 
time, we will put more shifts on. But it 
changes over night. 


Mr. Benjamin: Yes. 


Mr. Dodds: The weather changes it. 


Mr. Benjamin: I was thinking of this also in 
terms of the sufficient number of vehicles. 


Mr. Hume: I would like to add, I found that 
in the lease. Paragraph 10. 


Mr. Benjamin: Thank you. On this matter 
of the sufficient number, obviously, over the 
years, there has been an increasing amount of 
people each year—it might, for example, be a 
5 per cent per year increase—which you 
people will have analysed. Do you then 
increase the number of vehicles? Not just the 
number of trips that each vehicle makes, but 
also the number of vehicles. You have 130 
vehicles now. How many did you have five 
years ago? Was it 50? Or 80? 


Mr. Dodds: Much less than that. Mr. Hat- 
field’s projection indicates as a matter of fact 
that sometime during 1970 we should put 
seven more vehicles on. 


Mr. Benjamin: I see. Does the Department 
of Transport itself carry out any checks or 
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[Interpretation] 


M. Benjamin: Certains autres témoins onit! 
dit au Comité qu’a certaines occasions les’ 
voyageurs, en débarquant de l’avion, se diri-: 
geaient vers la rampe et n’y trouvaient au-, 
cune voiture. 


i 


M. Dodds: C’est juste. Nous avons des véhi- 
cules qui circulent 24 heures par jour. Mais Je} 
dois admettre qu’il y a des moments ou tous. 
nos véhicules sont partis ou sont en voie de. 
retour. Cela signifie 1 ou 2 minutes d’attente. 
Nous espérons en tous cas, ne pas faire atten- 
dre plus de 3 ou 4 minutes. Quelqu’un a parlé 
de 40 minutes. Cela est déja arrivé. Nous 

étions trés occupés; quelque chose est arrive 
et les voitures ne revenaient plus. 


M. Benjamin: Arrive-t-il souvent qu’il soit. 
nécessaire d’attendre 40 minutes? Une fois 
par année? 


M. Dodds: Je suis sir que cela n’est arc 
qu’une fois, depuis que je fais ce métier. La. 
personne chargée de la régulation nous fait. 
parvenir d’heure en heure un programme et 
je pourrais vous dire, d’heure en heure, com-. 
bien de temps les gens ont dd attendre, le, 
nombre de taxis qu’il a fallu employer, ou sil 
n’y avait pas d’attente. Non seulement nous 
dépéchons les taxis mais nous surveillons cela. 
tous les jours. Et si nous voyons que le jeudi) 
a 3 heures est un mauvais moment, nous’ 
ajoutons des voitures. Mais ceci change du 
jour au lendemain. 


{ 
M. Benjamin: En effet. | 
M. Dodds: Il y a aussi le mauvais temps. 

M. Benjamin: J’y pensais en termes du, 
nombre suffisant de voitures. 4 


M. Hume: J’aimerais ajouter que je vidi 
de découvrir qu’il s’agit du paragraphe 10 
dans le mémoire. 


M. Benjamin: Merci. Au sujet du nombre. 
suffisant, évidemment au cours des années, il 
y a eu une augmentation croissante de voya- 
geurs. C’est peut- étre une augmentation de 3. 
p. 100 par année, vous le savez, vous en faites 
Vanalyse. Augmentez-vous le nombre de véhi- 
cules? Non seulement le nombre de voyages: 
de chaque véhicule mais aussi le nombre de 
véhicules. Si vous en avez 130 maintenant. 
Combien en aviez-vous il y a 5 ans? 50? 80?) 


{ 


M. Dodds: Beaucoup moins que ¢a. | 
En fait, selon les prévisions de M. Hatfield, 
nous devrions avoir a peu prés sept véhicules 
de plus au cours de l’année 1970. 


| 
M. Benjamin: Est-ce que le ministére des 
Transports lui-méme fait la vérification de 
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any surveys on you people? Do they let you 
apOw whether or not they think you have a 
sufficient number of vehicles? 


| Mr. Dodds: They never have. I would like 
to think that we have always been ahead of 
them and have not had that problem. 

' Mr. Benjamin: They do not make any delib- 
orate checks on the number of vehicles you 
aave? They do not call on you and tell you 
whether or not they think you are not up... 


_ Mr. Dodds: Not the department. 
| Mr. Hume: The airlines check. 


| Mr. Benjamin: The airlines check. Your 
‘ontract is with DOT and they are the ones 
hat require you... 


_Mr. Hume: We also have a contract with 
ar Canada with the same sort of obligation. 


| Mr. Benjamin: I see. Air Canada does do 
his and the Department of Transport does 
iot. 


_ Mr. Dodds: I think that if DOT really were 
letting a considerable amount of complaints 
hat would be the indicator to them that we 
iave not enough cars on. 


Mr. Benjamin: Air Canada and_ their 
hecks—have they at any time in recent years 
‘ointed out some insufficiency and made a 
equest of you to add vehicles? 
Mr. Dodds: They have never said, ‘add 
‘ehicles”, They have enquired as to what was 
appening at 4 o’clock on a certain Friday 
fternoon when people were waiting, for 


xample. 


| 


Mr. Benjamin: I see. 


Mr. Dodds: You know there may be some 
2ason, because there was fog or something 
lat day but in terms of saying that generally 
re do not have enough cars on the road, they 
ave never said that to us. 


Mr. Benjamin: I see. On this matter of by- 
‘ws again, if I may ask Mr. Hume, Mr. 
hairman, Malton airport is located in Missis- 
auga municipality. 


Mr, Hume: That is my understanding. 


Mr. Benjamin: Right. If a Toronto cab picks 
0 a fare at Malton is it then, in law, operat- 
‘g in the municipality of Mississauga? 
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[Interprétation] 


votre compagnie? Est-ce qu’il fait des études? 
Est-ce qu’il vous dit si, A son sens, vous avez 
suffisamment de véhicules? 


M. Dodds: J’aimerais croire que nous les 
avons toujours devancés et n’avons jamais eu 
ce probleme. 


M. Benjamin: Il n’y a pas de vérification 
délibérée du nombre de véhicule? Le minis- 
tere ne vous appelle pas pour vous dire si, a 
son sens, vous répondez ou ne répondez pas 
aux besoins... 


M. Dodds: Pas le ministére. 


M. Hume: Les compagnies aériennes véri- 
fient. 


M. Benjamin: Les compagnies aériennes, 
oui. Mais votre contrat est passé avec le 
ministere des Transports, et c’est lui qui 
demande que... 


M. Hume: Nous avons aussi un contrat avec 
Air Canada. 


M. Benjamin: Si je comprends bien, Air 
Canada vérifie et le ministére des Transports 
ne vérifie pas. 


M. Dodds: Je suis stir que s’il y avait beau- 
coup de plaintes a l’effet que nous n’avons pas 
suffisamment de voitures, il faudrait que nous 
en augmentions le nombre. 


M. Benjamin: Et, au cours des récentes 
années, la société Air Canada a-t-elle trouvé 
qu’il n’y avait pas assez de voitures? Vous 
a-t-on demandé d’augmenter le nombre de 
véhicules? 


M. Dodds: On ne nous a jamais dit: «<aug- 
menter les véhicules», On nous a déja 
demandé pourquoi les gens attendaient a 4 
heures de lVaprés-midi un certain vendredi. 


M. Benjamin: Je vois. 


M. Dodds: C’est peut-étre A cause de la 
brume ou quelque autre raison. On ne nous a 
jamais dit qu’en général nous n’avions pas 
suffisamment de véhicules. 


M. Benjamin: Au sujet des réglements, 
Monsieur le. président, puis-je poser une 
question a monsieur Hume? L’aéroport de 
Malton se trouve-t-il dans la municipalité de 
Mississauga? 


M. Hume: C’est ce que je crois comprendre. 
M. Benjamin: Si un taxi de Toronto prend 


un passager a Malton, a-t-il le droit, d’opérer 
dans la municipalité de Mississauga? 
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Mr. Hume: This is what I tried to indicate 
earlier, sir. I will give you the best opinion 
that I have. In my interpretation of the by- 
laws in that Ross vs. the Queen case, in the 
broad sense of the use of language, it is oper- 
ating there because it is getting part of its 
revenue there. But it has to be operating 
exclusively within that municipality to be 
included within the municipal by-law and by 
picking up in Malton it is my understanding 
that it is committing no offence under the 
by-laws or under any by-laws if the 
destination of the passenger is in Metropolitan 
Toronto and vice versa. 


Mr. Benjamin: I see. 


Mr. Hume: There is no regulation with 
respect to the rate because the municipal 
Metro Toronto by-law can only regulate rates 
wholly within the municipality and Missis- 
sauga can only regulate rates, if they do, 
wholly within the Mississauga municipality. 
When you go from one into the other, it is my 
understanding that the province is the only 
one who could regulate it and it has not. 
They could charge anything they like. 


Mr. Benjamin: If a common stand were to 
be established at the airport, you see no prob- 
lem of the conflict of municipal jurisdictions. 


Mr. Hume: I can see a conflict but I do not 
know how it would be resolved. It is my 
understanding, sir, that the evidence you had 
from the solicitor for the Town of Mississauga 
took the point of view, and I could have 
misunderstood what he said, that they alone 
have the right to maintain that stand. I hesi- 
tate to get into things that I am not compe- 
tent to answer. I am doing the best I can for 
you but I do not think I am being all that 
helpful. 


Mr. Benjamin: We are trying to ask every- 
one we can on this because we have not been 
able to get... 


Mr. Hume: As Mr. Deakon pointed out, you 
have very competent lawyers on the Commit- 
tee and I am sure somebody else can take 
another stab at it. 


Mr. Deakon: They all have different views 
too. 


Mr. Benjamin: We begin to wonder if we 
should quit asking lawyers. That is all I have 
for now, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Deakon. 
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[Interpretation] 
M. Hume: C’est ce que j’ai tenté d’expli- 
quer un peu plus t6ot, monsieur. Je vais. 
essayer de vous donner la meilleure opinion 
que j’ai. D’aprés mon interprétation des régle-. 
ments dans l’affaire Ross contre la Reine, 
dans le sens le plus large de l’expression, on 
peut dire qu’il traite affaires dans cette muni- 
cipalité parce qu’une partie de son revenu 
provient de 14. Mais il faudrait qu’il se limite 
a cette seule municipalité pour étre visé par 
le reglement municipal. S’il prend un voya- 
geur A Malton, il n’enfreint aucun réglement a 
condition que la destination du voyageur soit 
dans le Toronto métropolitain, et vice-versa. 


M. Benjamin: Je comprends. 


M. Hume: I] n’y a aucun réglement pour ce 
qui est du tarif car le Réglement municipal 
du Toronto métropolitain ne peut controler 
les tarifs qu’A Vintérieur des limites de la 
ville, et le réglement municipal de Missis- 
sauga, les tarifs qu’éa lV’intérieur de la muni- 
cipalité en question. Mais, du moment que 
vous voyagez d’une municipalité a l’autre, je) 
crois que la province seule a le droit de con- 
trdler les prix, mais elle ne le fait pas. On 
peut vous demander n’importe quelle somme. | 

M. Benjamin: Si l’on établissait un poste 
commun a l’aéroport, est-ce qu’il y aurait un 
conflit entre les compétences municipales? 


M. Hume: Je vois la possibilité d’un conflit: 
mais comment le réglerait-on? Selon le témoi- 
gnage de l’avocat de Mississauga, peut-étre 
ai-je mal compris, seule la municipalité de 
Mississauga aurait le droit de maintenir ce 
poste. Mais j’hésite A me lancer un peu tror 
loin, n’ayant pas la compétence voulue poul 
répondre. Je fais de mon mieux, mais je ne 
crois pas pouvoir vous aider. 


M. Benjamin: Nous essayons de poser le, 
méme question a tout le monde, parce qué 
nous n’avons pu... 

M. Hume: Comme la souligné M. Deakon 
il y a des avocats trés compétents qui fon’ 
partie du Comité et qui connaissent la ques: 
tion mieux que moi. 


M. Deakon: Leurs opinions différent aussi. — 
| 
| 

M. Benjamin: On se demande s’il ne seral 
pas préférable de ne plus interroger d’avo 
cats? C’est tout pour le moment, monsieur lh 
président. | 


Le président: Monsieur Deakon. 
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Mr. Deakon: Thank you, Mr. Chairman. I 
ae like to ask one of the witnesses, either 
Mr. Hume or Mr. Dodds or Mr. Hatfield or 
Mr. McDonnell whether Air Terminal Trans- 
port provides a regular service to areas other 
the Toronto-Hamilton area? 


_ Mr. Hume: No. The regular service is in the 
brief on pages 6 and 7. That is all the regular 
service we provide. We can legally provide a 
service to anywhere and do get calls to take 
people all over the place, Gravenhurst, 
Jrillia, Barrie, whatever. 


Mr. Deakon: Do you have any arrangement 
with any other service to take these passen- 
gers to areas outside of your field? 


t 


_Mr. Hume: Arrangements, no. There are 
ther public vehicle operators licensed under 
she Public Vehicles Act, you heard from one 
his morning and to my knowledge there are 
jix or seven, who are licensed by the prov- 
nee to operate a service between their local- 
ty and the airport. We have no arrangement 
with them. They are really not any of our 
‘oncern, except that, our information stand 
vill supply information to people that ask 
‘bout getting to Guelph and so on. Presuma- 
ly they are supposed to have the informa- 
jon and indicate that there is a bus operated 
y such and such a company. Apart from that 
ve have no arrangements. 


Mr. Deakon: That was the next question I 
vas going to ask. We heard suggestions and 
roposals made by different members of the 
committee and witnesses about a central 
round transportation dispatch service. Would 
‘ou people be able to provide such a service? 


Mr. Dodds: Mr. Lishman was here this 
lorning, for instance. We have talked to him 
Iready about having his people come to our 
ooth. It is right opposite the carousels where 
ou pick up your baggage. Hopefully you will 
ot be able to miss it when we get our signs. 
‘he people will wait there. If a man from 
‘enetang wants a person to go on his bus we 
fould like to think that we can provide that 
=rvice for anyone there. 


Mr. Deakon: Now just to get a little more 
larification on this question of the brokerage 
cense, Mr. Hume. We heard a presentation 
y the Mississauga Cab Owners Association. 
hey seemed to be very concerned about 
lis granting of a brokerage licence which I 
nderstand carries with it the right to operate 
) taxi-cabs or more in certain circumstances. 
his may not be your interpretation but this 
What they said. They also claim that the 
vo hundred and some licensed taxi-cab 
| 71501—7 
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[Interprétation] 


M. Deakon: Merci, monsieur le président. 
J’aimerais demander a un des témoins, soit M. 
Hume, M. Dodds, M. MacDonald ou M. Hat- 
field, si Air Terminal Transport assure un 
service régulier dans des régions autres que 
Toronto et Hamilton? 


M. Hume: Non, le service régulier est décrit 
aux pages 6 et 7 du mémoire. Nous n’assurons 
pas d’autres services réguliers. Nous avons le 
droit d’aller partout et nous recevons des 
appels pour Gravenhurst, Orillia, Barrie, etc. 


M. Deakon: Avez-vous des arrangements 
avec d’autres services qui pourraient prendre 
ces voyageurs et les transporter 4 lextérieur 
de votre propre secteur. 


M. Hume: Des arrangements, non. Mais il y 
a d’autres opérateurs qui détiennent un 
permis en vertu de la Loi sur les véhicules 
publics. On en a interrogé un ce matin. Je 
crois qu’il y a six ou sept détenteurs de 
permis provinciaux pouvant exploiter un ser- 
vice entre leur municipalité et Vaéroport. 
Nous n’avons conclu aucune entente avec les 
bersonnes en question. En fait, elles ne nous 
préoccupent pas, sauf que notre poste de ren- 
seignements informera les gens qui deman- 
dent comment se rendre a Guelph, par exem- 
ple. On doit pouvoir indiquer que telle ou telle 
compagnie assure un service d’autobus. A 
part de cela, nous n’avons pas d’entente. 


M. Deakon: C’est la question que je désirais 
poser. Nous avons entendu plusieurs proposi- 
tions de la part de divers membres du Comité 
et des témoins au sujet d’un service central 
de régulation. Pourriez-vous assurer un tel 
service? 


M. Dodds: Nous avons déja parlé a M. Lish- 
man, qui était ici ce matin, pour que ses gens 
s’adressent a notre poste de renseignements. 
C’est en face du caroussel a bagages. Vous ne 
pourrez passer outre lorsque nous aurons nos 
affiches. Les gens attendront a cet endroit. S’il 
y a la quelqu’un de Penetang qui cherche un 
client, nous espérons pouvoir lui en trouver 
un. 


M. Deakon: J’aimerais avoir quelques pré- 
cisions sur la question du permis d’agences, 
monsieur Hume. Et nous avons entendu le 
temoignage de l’Association des propriétaires 
de taxis de Mississauga. La question de l’oc- 
troi de permis d’agences semblait les préoccu- 
per vivement. Ce permis, si j’ai bien compris, 
donne aussi le droit d’exploiter 80 taxis ou 
plus dans certaines circonstances. Ce n’est 
peut-étre pas la facon dont vous avez compris 
la chose mais c’est bien ce qu’ils ont dit. A 
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owners in Mississauga derive approximately 
25 per cent of their income from airport pas- 
sengers. They are concerned about this bro- 
kerage licence being issued to air terminals. 
Do you feel they are justified in having this 
concern? 


Mr. Hume: I suppose, Mr. Deakon, that I do 
feel they are justified. I recall being at your 
sittings in Montreal when Murray Hill were 
calling on one broker for cabs and the other 
organizations were upset about that and came 
before you because they were not getting any 
part of the business. I suppose the cab owners 
who will not be members of this brokerage 
operation, if it starts, will not be ealled and 
will undoubtedly have a right to be con- 
cerned. I do not know how I can answer it 
better than that. If there is business there and 
you are not being given an opportunity, I am 
sure you would be concerned about it 


Mr. Deakon: We heard evidence from the 
solicitor from, Mississauga who stated that in 
order to obtain a licence in Mississauga now 
there is one prerequisite. You must be a 
member of a brokerage. From that statement 
I would assume that if you were to get into 
that business, any other licensed operators 
would have to be people who were going to 
join your brokerage. Therefore you would 
have control over these licensed operators. 


Mr. Hume: Well, I am sorry. I did not hear 
Mr. Stewart say that. I am surprised if that is 
the case; if it is I think there is some lack of 
understanding somewhere. I think there must 
be many taxi licensed owners in Mississauga 
who are not members of any brokerage outfit 
and who do their own dispatching. But I 
could be mistaken. Do you know any more? 
Can you shed any light on this? 


Mr. Dodds: I think Mr. Deakon is correct. I 
think most of them do belong to a present 
brokerage. There are some who do not and 
just operate on their own. But we would not 
control them. If they wished to join our 
brokerage that is their prerogative. 


Mr. Deakon: I understood—I may be wrong 
but I got the impression distinctly that in 
order to acquire a licence now with Missis- 
sauga, one prerequisite is that you must 
belong to a brokerage or join a brokerage to 
get this licence. Am I right or wrong? 


Mr. Hume: Well, I do not know. The by-law 
does not so provide but it may be a matter of 
municipal policy. I have the Mississauga 
by-law here and I have to look through it 
again-_I have read it. But if he said that is 
the case, I am not going to dispute it. I am 
just surprised to hear it. 
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leur avis, quelque 200 propriétaires de taxis @ 
Mississauga tirent environ 25 p. 100 de leur 
revenu des voyageurs a l’aéroport. Is s’inquie- 
tent qu’on délivre ce permis d’agences a des 
services d’aéroport. Croyez-vous quils ont 
raison de s’inquiéter? 


M. Hume: Je crois qu’ils ont raison. Je me 
souviens d’avoir assisté a vos audiences 2 
Montréal alors que Murray Hill demandait 
une agence de taxis, ce qui a mécontenté les 
autres organismes parce qu’ils n’en tiraient 
aucun profit. J’imagine que les propriétaires 
de taxis gui ne feront pas partie de Vagence 
ne recevront pas d’appels; ils ont donc raisor 
de s’inquiéter. Je ne saurais vous repondre 
autrement ou mieux. S’il y a la un commerce 
et si on ne vous permet pas d’y prendre part 
je suis sdr que vous vous en préoccuperez.. 


| 


M. Deakon: Nous avons entendu Vavocat de 
Mississauga qui a déclaré que, pour obteni 
un permis a Mississauga, a V’heure actuelle, 1 
fallait satisfaire 4 une condition. Il faut faire 
partie d’une agence. D’apres cette déclaration| 
je présume que si vous désiriez vous lance 
dans ce commerce, tout détenteur de permi) 
ferait partie de votre agence et, par consé 
quent, vous le contrdéleriez. 


M. Hume: Je m’excuse, je n’ai pas entendt 
M. Stewart dire cela. Cela me surprend, S$! 
c’est le cas. Je crois qu’il y a un malentendt 
quelque part. Il doit certainement y avoi. 
plusieurs propriétaires de taxis 4 Mississaugi 
qui ne font pas partie d’une agence, qui on 
jeur propre systéme de régulation. Mais, a 
me trompe peut-étre. En savez-vous plus long! 
Pouvez-vous me donner des précisions? , 


M. Dodds: Je crois que M. Deakon a raisor 
La plupart font partie d’une agence. Il y en | 
qui ne le font pas et qui fonctionnenent indé 
pendamment. Nous ne les contrélons pas. S’il 
veulent se joindre A notre agence, c’est tre 
bien, c’est leur droit. | 

M. Deakon: J’avais l’impression que pou 
obtenir un permis a Mississauga, il fallai 
appartenir aA une agence. Ai-je raison? 


| 


| 

M. Hume: Je ne le sais pas. Le reglemer 
ne le prévoit pas mais c’est peut-étre la polit’ 
que municipale. Toutefois, j’ai ici le réglemer | 
de Mississauga, et je pourrai examiner ¢ 


nouveau. Je l’ai déja lu. Si c’est le cas, je? 
contesterai pas. Mais, cela m’étonne. 
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Mr. Deakon: What, gentlemen, is the rela- 
tionship between a broker and a_ licensed 
operator? Is there any compensation that you 
obtain by asking a particular licensed opera- 
tor to carry passengers to and from the air- 
port? I say this because in your brief I under- 
itand that you propose to phase in these taxi 
operators and I also understand that as far as 
Wadheading is concerned, unless these par- 
ticular metered taxis are authorized by the 
franchise owner—this is referred to at page 
14 of your brief—they cannot pick up fares at 
the airport. 

[ 

_Mr. Hume: That is correct. The broker, 
ander the by-law, is the person who operates 
‘he dispatching service—the radio. He sup- 
dlies the radio and he supplies the personnel 
‘0 operate it and he calls cars in some sort of 
wder and he gets paid a fee. An organization 
such as the Diamond Cab in Toronto is not a 
jaxicab company that operates Caps edteis 
simply a broker and people pay a fee. I do 
i1ot know what it is but I am sure you can 
ind out. So if this taxi broker operation com- 
menced under the consent of the Department, 
there would be a fee charged to these 
ndependent owners and they could elect to 
iain or not; and for that fee they would get in 
return the dispatching service. This dispatch- 
Mg service would, I presume, cover the town, 
iot just the airport. It would be a town dis- 
datching service. 


| 
| 
{ 


Mr. Deakon: In other words, any metered 
axi that you would request to take part in 
his passenger service, because of your dis- 
vatching service and your exclusive franchise, 
vould be privileged over other taxicabs 
‘ecause they would be able to take passen- 
‘ers to the airport and bring passengers from 
he airport, which is not the situation now for 
ny other cabs that may go to the airport. 


| Mr. Hume: That is correct. 


Mr. Deakon: You would therefore be enti- 
led to a fee. Are you getting any fees now? 


i 


| 
4 
i 


_ Mr, Hume: No, we are not operating now. It 
as been proposed to the Department that 
ais be done but the Department has not 
idicated consent. 


Mr, Deakon: Thank you. 


} 


_Mr. Dodds: May I elaborate on that? This 
vhole brokerage thing has been talked about 
ver the last couple of days. Maybe I can give 
‘ou the steps as to how it came about. 
The Department of Transport asked what 
tethod could be used whereby the public was 
tven a choice for alternative transportation, 
| 21501—7} 
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M. Deakon: Quel est le lien entre Vagence 
et Vexploitant muni d’un permis? Obtenez- 
vous une certaine compensation en deman- 
dant a un détenteur de permis de transporter 
les voyageurs a l’aéroport et de l’aéroport? Si 
je pose la question c’est parce que, selon votre 
memoire, vous semblez vouloir accepter ces 
proprietaires de taxis 4 la condition que ces 
taxis munis de taximétre soient autorisés par 
le propriétaire licencié. C’est A la page 14 de 
votre mémoire. Ils ne peuvent cueillir des 
voyageurs a ]’aéroport. 


M. Hume: C’est exact. Le propriétaire de 
l’agence, en raison des réglements, assure la 
régulation—il s’occupe de la radio. Il fournit 
la radio et le personnel nécessaire. Il appelle 
les taxis, suivant un certain ordre, et recoit 
une somme pour ce service. La Diamond Cab 
de Toronto n’est pas une compagnie de taxis, 
c’est seulement une agence. Les chauffeurs de 
taxis versent une rétribution. Je ne sais pas 
combien. Mais je suis sir qu’on pourra vous 
renseigner. Et alors, si cette agence devait 
commencer moyennant le consentement du 
ministére, ou demanderait des droits aux pro- 
priétaires indépendants. Ils pourraient décider 
d’en faire partie ou non. En retour, ils bénéfi- 
cieraient du service de régulation. Et j’ima- 
gine que ce service viserait la ville, la muni- 
cipalité, non seulement l’aéroport. Ce serait 
un service visant la municipalité. 


M. Deakon: En d’autres termes, n’importe 
quel taxi a taximétre qui pourrait, A votre 
demande, faire partie de votre agence, en 
vertu de votre permis, serait privilégié par 
rapport aux autres, car il pourrait transporter 
des passagers a l’aéroport en ramener les pas- 
Sagers de l’aéroport. Ce qui n’est pas le cas 
des autres taxis qui, a l’occasion, se rendent a 
l’aéroport. 


M. Hume: C’est exact. 


M. Deakon: Alors, vous pourriez exiger une 
rétribution. Recevez-vous quelque chose a 
Vheure actuelle? 


M. Hume: Non, nous n’exploitons pas de 
cette facon. Nous en avons fait la proposition 
au ministére mais nous n’avons eu aucune 
réponse. 


M. Deakon: Merci. 


M. Dodds: Puis-je ajouter un mot? Depuis 
deux jours nous parlons des agences. Permet- 
tez-moi de vous en fournir les détails. 


Le ministére des Transports a demandé 
quelles méthodes pourraient étre employées de 
facon a ce que le public ait le choix du trans- 
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and I think this is the most important part 
because it is the public we are all concerned 
about...even Air Terminal Transport. They 
asked how this could be done. They felt that 
as long as we were asking for rate increases, 
which we have over the years, someday we 
were going to price ourselves out of the 
market in relation to taxicabs. Now we are 
slightly higher than taxicabs but we are not 
that far out of line. Certainly in some areas 
we are cheaper, but we are slightly higher; 
there is no question. 


I was asked to present a proposal to the 
Department of Transport which they have 
had since last year, March, April or May, on 
how a controlled taxicab operation would 
operate. This I have done for them; it is on 
file. 

The next step was to ask—because they 
get into the same licensing problems we have 
discussed here—who has the right licence. 
Our position is that we cannot govern the 
licence. We were asked to put ourselves in a 
position where we could operate legally with 
the taxicab business if we were told to do it. 
We proceeded and got the only legal broker- 
age licence we could get, which in our under- 
standing is the Town of Mississauga. We 
cannot possibly use it or plan to use it until 
the Department of Transport tells us to. I 
have been sitting on that thing since last 
March; I may sit on it until next March. But 
if they tell me I cannot use it, I cannot use it. 


Mr. Forrestall: How much did you pay for 
it? 


Mr. Dodds: $100...the same as anybody 
else would, but I may never use it. 


Mr. Deakon: But the reason you got it, Mr. 
Dodds, is mainly because you have the exist- 
ing franchise at the airport with an exclusive 
franchise in the Town of Mississauga. That is 
one of the real reasons and the deciding point 
in their granting that particular licence to 
you and not to someone else who may have 
applied for a broker’s licence. 


Mr. Dodds: That is true, sir. Assume the 
taxicabs are phased in. Obviously there is 
going to be some reduction in Air Terminal 
Transport’s business. The Department of 
Transport—and I must agree—say that the 
way it is operated now, with proper dispat- 
ches, people are looked after well. If our fee 
comes down because of less business, then, 
obviously our dispatchers should come down 
and everything else should come down in 
relation. You cannot provide 25 dispatchers 
and have less business. The Department 
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port. Et je crois que c’est 1a la partie la plus 
importante: c’est du public que nous nous 
préoccupons tous, méme Air Terminal Trans. 
port. On nous a demandé comment cela 
pourrait se faire. Ils croyaient qu’en autant 
que nous demandions des augmentations de 
tarifs, ce que nous avons fait au cours des 
années, qu’un jour nous demanderions telle- 
ment cher pour nos services gue nous ne 
serions plus en affaires. Mais, en fait, nos ta- 
rifs ne sont que légérement plus élevés que 
ceux des taxis. Dans certaines régions nous 
demandons moins cher, mais en général no: 
prix sont plus élevés. Aucun doute a ce sujet 


On m’a demandé de présenter une proposi- 
tion au ministére des Transports, qu’ils on 
depuis mars, avril ou mai dernier, portant su’ 
le fonctionnement contr6lé des taxis. Je Va 
faite et ils Pont dans leurs dossiers. ! 


Ils ont ensuite demandé, car ils ont conn 
les mémes problémes de permis que nous, qu 
a le bon permis. Nous prétendons que nous ni 
pouvons pas régler le permis. On nous } 
demandé de faire de telle sorte qu’il serai 
possible d’exploiter une compagnie de taxis, ¢ 
besoin en était. Nous avons done demandé 1] 
seul permis d’agence que nous pouvions obte 
nir dans la municipalité de Mississauga. Nou) 
ne pouvons nous en servir avant d’en étr 
autorisés par le ministére des Transport 
J’attends depuis le mois de mars de V’an der 
nier et peut-étre attendrai-je encore un an. © 
le ministére me dit que je ne peux pas em 
ployer, je ne pourrai pas le faire. 


| 


| 
M. Forrestall: Combien l’avez-vous payé? 


M. Dodds: Cent dollars, comme tout | 
monde. Et je ne Vutiliserai peut-étre jamal: 

M. Deakon: La raison pour laquelle vov 
Vavez obtenu, monsieur Dodds, c’est que vou 
avez la concession a l’aéroport et la conces 
sion exclusive de la municipalité de Missi: 
sauga. C’est une des raisons fondamentale 
pour lesquelles vous avez recu ce permis, ¢ 
que ce permis n’a pas été donné a d’autres. — 


M. Dodds: Oui, c’est vrai. Supposons qv. 
nous ayons l’entrée des taxis. Evidemmen 
les affaires d’Air Terminal Transport dim 
nueront. Le ministre des 


Transports © 
d’avis, et je suis d’accord, que la fagon doi 
les choses se déroulent actuellement, les voyé 
geurs sont bien traités. S’il y a une réductic 
dans nos affaires, tout le restant doit éti 
réduit en conséquence. Vous ne pouvez gard’ 
25 répartiteurs s’il n’y a pas de travail. I 
ministre voudrait le méme personnel (¢ 
répartition pour que le public soit trés bit 
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wanted the same dispatching staff so that the 
oublic were equally well looked after whether 
we or somebody else handle them. So as long 
as we are going to pay for dispatchers, there 
must be some way that Air Terminal gets 
some compensation and the way is, under a 
orokerage, to give this dispatching staff and 
eadio business to the taxicabs. 


| Mr. Deakon: Your taxicabs. 
) 


Dodds: No, sir. 
Deakon: Or your choice of taxicabs. 
_ Mr. Doods: Not our choice, sir. No, sir. 


| Mr. Hume: It would be the independent 
Jwner’s decision to join or not. 


: Mr. Deakon: I can see what the situation is 
very well now. Thank you. 

|The Chairman: Gentlemen, I think we 
Should give the two translators a 10-minute 
oreak. Do we agree to have a break? 


' Some hon. Members: Agreed. 


(After Recess) 


The Chairman: Order, please. Mr. Weather- 
ead. 


'Mr. Weatherhead: Mr. Chairman. Mr. 
qdume, you were saying in your presentation 
tnd since that, of course, the people deplan- 
ng at the airport do have a right to call taxis 


ind that your dispatchers will call taxis for 
hem on occasion, if asked. 


_ From your experience, or perhaps I should 
{uestion Mr. Dodds, how may people during a 
lay would ask your dispatchers to call for a 


rivate taxi? Would there be very many? 


| Mr. Dodds: I have no statistics but I suspect 
tot very many. 


_Mr. Weatherhead: Just a very few. 
| Mr. Dodds: Very few. 

| Mr. Weatherhead: And if they did ask your 
lispatcher to call for a private taxi, would 
hey not have to wait a considerable length of 
a for a taxi? 


Mr. Dodds: Yes, they would. I am sorry. I 
M assuming you called one from downtown 
nd were downtown; but how long you would 
‘ave to wait, I do not know. But they would 
‘ave to make the phone call and then stand 
1 the designated spot and wait for the taxi to 
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servi, que ce soit nous ou d’autres qui les 
dessbrvionst Alors, si nous devons payer les 
répartiteurs, Air Terminal Transport doit 
obtenir une certaine compensation. Le seul 
moyen c’est en ayant une agence chargée de 
la régulation des taxis. 


M. Deakon: Vos taxis? 

M. Dodds: Non, monsieur. 

M. Deakon: Les taxis que vous choisissez? 
M. Dodds: Non monsieur. 


M. Hume: Ce serait la décision des indépen- 
dants. 


M. Deakon: Je vois trés bien la situation 
maintenant. 


Le président: Messieurs, je crois que nous 
devrions peut-étre donner une petite chance 
aux interprétes pour dix minutes. Etes-vous 
d’accord? 


Des voix: D’accord. 


(Reprise de la séance) 


Le président: A ]’ordre, s’il vous plait. Mon- 
sieur Weatherhead, vous avez la parole. 


M. Weatherhead: Merci, monsieur le prési- 
dent. Monsieur Hume, vous avez dit dans 
votre mémoire que ceux qui descendent des 
avions a l’aéroport ont le droit de faire venir 
un taxi et que vos régulateurs, a l’occasion, si 
on le leur demande, peuvent appeler un taxi. 


Je devrais peut-étre poser cette question a 
M. Dodds, mais d’aprés votre expérience, com- 
bien de personnes, par jour, demandent a vos 
régulateurs de faire venir un taxi privé? 
Est-ce qu’il y en a beaucoup? 


M. Dodds: Je n’ai pas de statistiques Aa ce 
sujet, mais j’imagine qu’il n’y en a pas 
beaucoup. 


M. Weatherhead: Trés peu? 
M. Dodds: Oui, trés peu. 


M. Weatherhead: Et si on demande A votre 
régulateur d’appeler un taxi privé, ne doit-on 
pas attendre trés longtemps avant de 
Vobtenir? 


M. Dodds: Oui, si on téléphone a un taxi du 
centre ville; mais combien de temps, je ne le 
Sais pas. I] faudrait certainement faire le télé- 
phone, puis attendre le taxi a une place dési- 
gnée. La limite de la ville est trés proche de 
Vaéroport, et il y a beaucoup de taxis de la 
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arrive. The Metro boundary is awfully close 
to the airport and there are a lot of Metro 
cabs within a mile or two of the airport. They 
could appear very quickly. 


Mr. Weatherhead: But if it is a fairly busy 
time and the cabs are occupied elsewhere, 
they might have to wait a considerable length 
of time to get a private taxi under those 
circumstances. Would that be correct? 


Mr. Dodds: If there are only so many Cars, 
yes. 


Mr. Weatherhead: So, would you not agree 
with me that is not a very good alternative 
for them if they are at all in a hurry to ask 
for a private taxi to be called? 


Mr. Dodds: No, it is probably not. 


Mr. Weatherhead: What I am getting at, 
Mr. Chairman, is that, of course, this alterna- 
tive may not be quite as reasonable an alter- 
native as might first be made out to be. 


Mr. Dodds: It is not unlike, sir, calling a 
cab from your home to take you to the air- 
port. You have to wait for it to come. I think 
the alternative is Air Terminal is right there 
immediately. If you compare that to calling a 
cab then the alternative is not as good; but it 
is not unlike calling one from home. 


Mr. Weatherhead: Mr. Hume, I think you 
were here on Tuesday when Mr. Sadoff was 
giving testimony during most of the day. 
Were you not? 


Mr. Hume: I was here part of Tuesday, sir. 


Mr. Weatherhead: In answer to one of my 
questions on Tuesday, Mr. Sadoff suggested 
that perhaps if the Committee recommended 
and the government decided to let private 
taxis go in on the basis that the Metro Taxi 
Conference is asking for or some _ similar 
basis, they might take 20 per cent of the 
business during the first year. It is a pretty 
rough figure, but he mentioned about 
20 per cent. Would you have any estimates? 
You have read his brief and you have heard 
his testimony. Would you have any estimates 
as to what sort of a business you would lose 
if the government went along with the Metro 
Taxi Conference’s submission? 


Mr. Dodds: No, I have no estimate. I cannot 
really make a knowledgeable guess. Certainly 
we would lose some business. There is no 
question. 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman, it would 
seem to me that it would be important to the 
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ville dans un rayon d’un mille ou deux qui 
pourraient venir trés rapidement. 


M. Weatherhead: Oui, mais si _ c’est le 
période de pointe et que ‘les taxis sont occu- 
pés ailleurs, on pourrait alors attendre assez 
longtemps avant d’obtenir un taxi privé 
n’est-ce pas? / 


M. Dodds: Oui, s’il y a peu de voitures de 
libres. 


M. Weatherhead: Ce que je veux dire, mon: 
sieur le président, c’est que cette solutior 
n’est peut-étre pas aussi raisonnable qu’or 


semblerait le croire a premiére vue. 


M. Dodds: Non, probablement pas. i 


M. Weatherhead: Ce que je veux dire, mon- 
sieur le président, c’est que cette solution 
n’est peut-étre pas aussi raisonnable qu’ or 
semblerait le croire 4 premiere vue. | 


M. Dodds: C’est tout comme si vous deman, 
diez un taxi chez vous, pour vous rendre i 
Vaéroport. Il faut tout de méme attendre qui 
arrive. Mais Air Terminal se trouve la, immé 
diatement, 4 votre disposition. Si vous compa: 
rez cela a appeler un taxi, la solution n’es, 
peut-étre pas aussi satisfaisante, mais c’est li 
méme chose que si vous Vappeliez de che: 


VOUS. 
{ 


M. Weatherhead: Monsieur Hume, je croii 
que vous étiez ici, mardi, quand M. Sadoff ¢ 
témoigné pendant la majeure partie de lk 


journée, n’est-ce pas? 


i 
‘ 
| 
| 

M. Hume: J’étais ici une partie de la jour 

née, monsieur. | 


t 

M. Weatherhead: En réponse a l’une de me: 
questions, mardi, M. Sadoff a dit que, si le 
Comité le recommandait, et que le gouverne 
ment décidait de permettre aux taxis privé: 
de circuler selon la formule proposée par li 
Metro Taxi Conference, ils enléveraient peut. 
étre 20 p. 100 de la clientéle au cours de li 
premiére année. C’est un chiffre approximatil! 
mais il a mentionné environ 20 p. 100. Est-ci 
que vous auriez d’autres chiffres? Vous ave. 
lu son mémoire et vous avez entendu sol 
témoignage. Savez-vous combien seraient vo’ 
pertes si le gouvernement devait agréer li 
demande de la Metro Taxi Conference? | 


M. Dodds: Non, je ne le sais pas et je n' 
peux vraiment faire des prévisions. Nous Ber 
drions certainement une partie de notre clien 
téle; il n’y a aucun doute la-dessus. | 


M. Weatherhead: I] me semble, monsieur 1 
président, que ce serait important pour 
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ommittee to know. For instance, if you were 
to lose 50 per cent of the business, it might 
not be worthwhile for you or any tenderer to 
carry on business. But if it was just 20 per 
cent or some smaller figure, having regard to 
the increasing volume of business at the air- 
port from year to year, it would be well 
worthwhile, I would think. But you have no 
estimates at all. 


| Mr. Dodds: No, and I do not know how I 
re 


can possibly make one. I really do not. 


Mr. Hume: I suppose one way to do it 
might be to take a survey of 100 people and 
say, “you know taxis and you know the 
limousines; if you arrived, which would you 
call”, and make an estimate that way. I do 
et know that that has been done, sir, and the 
estimate that you have heard, I suppose, is 
he only evidence you have. 


_ Mr. Weatherhead: The business has been 
increasing very rapidly in recent years, the 
number of passengers and this sort of thing 
that you have been carrying, or what is the 
avidence in that regard? 


Mr. Dodds: Our business generally has 
ncereased in total number of passengers. We 
fave not increased in the same ratio as the 
lumber of people presenting themselves at 
she airport. We used to do about 30 per cent 
ot the business. Our percentage of the total 
reople arriving at the airport is diminishing, 
out there are so many more coming that cer- 
tainly the number of passengers we haul is 
Mereasing; and we think one reason is 
J-drive or rent-a-car. You are going to find 
m the future there is going to be a lot more 
Deople renting cars at the airport. 


| Mr. Weatherhead: I note that you have paid 
she government almost double in 1969 than 
7ou did in 1965, more than double, from 
383,000 to $178,000. I think at the same time 
he percentage you had to pay increased very 
lightly. 


_ Mr. Dodds: It went up one quarter of 1 per 
sent each year. But it is twofold really. Our 
dercentage went up, our rates per trip went 
Ap; and as long as you are paying a commis- 
‘ion on the gross, the government is getting 
nore for each trip. We might only haul the 
rent one person, but they are getting 5 per 


sent of $1.50 versus 5 per cent of $1. So there 
S really the three phases. We hauled more 
deople, our percentage went up, and our fare 
ver trip went up. Those three factors con- 
vibuted towards a larger fee to the DOT. 
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Comité de le savoir. Par exemple, si vous 
alliez perdre 50 p. 100 de votre clientéle, ce ne 
serait peut-étre plus la peine que vous, ou 
tout autre concessionnaire, continue a la fonc- 
tionner; mais si c’était 20 p. 100, ou un chiffre 
moindre, eu égard a J’augmentation du 
volume de trafic, d’année en année, a l’aéro- 
port, ca vaudrait la peine de continuer. Je 
crois. Mais, vous n’avez aucun chiffre? 


M. Dodds: Non. Et je ne sais vraiment pas 
comment je pourrais arriver a en formuler 
un. 


M. Hume: Je suppose qu’une facon de le 
faire, ce serait de choisir une centaine de 
personnes, puis de leur demander: «Vous con- 
naissez les taxis; vous connaissez les limousi- 
nes; a votre arrivée, lequel appelleriez-vous?» 
On pourrait essayer de prévoir de cette facon. 
Je ne sais pas si on la fait, monsieur, et le 
chiffre que vous avez entendu, je suppose, est 
le seul que vous avez. 


M. Weatherhead: La clientéle augmente trés 
rapidement, depuis quelques années, les voya- 
geurs que vous transportez, etc. Quels sont les 
faits a cet égard? 


M. Dodds: I] y a eu une augmentation géné- 
rale du nombre total de voyageurs. Mais nous 
n’avons pas augmenté notre clientéle dans la 
méme proportion que le nombre de personnes 
qui se présentent a l’aéroport. Autrefois, nous 
avions environ 30 p. 100 de la clientéle. Notre 
pourcentage du nombre total de personnes 
arrivant a l’aéroport diminue, mais il y en a 
tellement plus qui arrivent maintenant que 
nous en transportons un plus grand nombre. 
Et une des raisons a cela, selon nous, ce sont 
les véhicules de louage. Il y en aura de plus 
en plus qui vont louer leur propre automobile 
a l’aéroport. 


M. Weatherhead: J’ai remarqué que vous 
avez payé presque le double au gouvernement 
en 1969, soit $83,000, comparativement a 
$178,000 en 1965. Je crois qu’en méme temps 
le pourcentage que vous avez dil payer a 
augmenté légérement. 


M. Dodds: D’un quart pour cent chaque 
année, mais doublement. Notre pourcentage a 
augmenté; nos tarifs par voyage ont aug- 
menté; et aussi longtemps que vous payez une 
commission sur le montant brut, le gouverne- 
ment recoit plus pour chaque voyage. Méme 
si nous n’avions qu’un seul voyageur, il tou- 
cherait 5 p. 100 de $1.50, contre 5 p. 100 de $1. 
Alors, il y a vraiment trois paliers: nous 
avons transporté plus de monde, notre pour- 
centage a augmenté, de méme que notre tarif. 
Ces trois facteurs ont contribué a la hausse 
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Mr. Weatherhead: In the last three or four 
years, Mr. Dodds, what percentage would 
your business have increased every year, by 
whatever standard you want to say? 


Mr. Dodds: I think we have it. I think it is 
around 7 or 8 per cent. In 1968 it increased 
4.86 per cent, based on the previous year. 


Mr. Weatherhead: On passengers or the 
money you actually end up with, or what? 


Mr. Dodds: Passengers. 


Mr. Weatherhead: Mr. Chairman, I think 
what we are all intereted in here, naturally, 
is to see whether there is any possibility that 
a taxi driver from Metro Toronto and from 
the surrounding area could have a share of 
this business, and still keep the high stand- 
ards that I think it has been generally agreed 
that these gentlemen have provided for a 
number of years. It would seem to me this 
might well be possible if the business is 
increasing fairly substantially each year, par- 
ticularly having regard to the jumbo jets that 
are just over the horizon. I think you have 
indicated, Mr. Dodds, that you have plans for 
a very substantial increase in equipment and 
what not, having regard to this. 


Mr. Dodds: That is right. 


Mr. Weatherhead: Would you not think 
that if the taxi business just took about 20 
per cent of your present business there would 
still be lots of business for both of you to 
share. 


Mr. Dodds: I do not think it is a matter of 
what we share. I think we still must look at 
the air travelling public. All I am saying, 
really, is if we are doing 100 per cent of it 
today and doing it under certain standards— 
you mentioned the figure of 20 per cent, let us 
assume we only do 80 per cent—we will still 
operate our 80 per cent at the same standard. 
There is no question. We will only have 80 
cars rather than 100, if 100 is right. You can 
rest assured that our 80 cars are going to be 
working and we are going to go through the 
Same decisions as to when they should work, 
as we do right now. 


I am responsible, no, not I, the Company is 
responsible now for everything. I can give 
you a guarantee on 80 per cent that we will 
have our cars working, but whether that 20 
per cent is working, I cannot do it, maybe Mr. 
Sadoff will have them there, I have no idea, 
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des droits que nous versons au ministére des. 
Transports. 


M. Weatherhead: Depuis 3 ou 4 ans, mon- 
sieur Dodds, quel a été le pourcentage d’aug-) 
mentation annuelle de votre clientéle, d’apres 
vos normes? 


M. Dodds: Je crois qu’il s’agit d’environ 7 
ou 8 p. 100 par année. En 1968, il y a eu une 
augmentation de 4.8 p. 100 par rapport a Van - 
née précédente. 


| 
| 
| 


M. Weatherhead: Du nombre de passagers, 


ou en argent? 
| 


M. Dodds: En voyageurs. . 


M. Weatherhead: Monsieur le president, je 
pense que ce qui nous intéresse tous ici, cest 
de voir s’il est possible que des chauffeurs de 
taxi du Toronto métropolitain et de la région 
périphérique puissent avoir une part de cette 
clientéle et toujours maintenir les normes trés 
rigoureuses qu’ils ont respectées depuis un 
certain nombre d’années. Cela pourrait étre 
réalisable, disons, si le chiffre d’affaires aug- 
mentait chaque année de facon marquee, sur- 
tout avec JVarrivée éventuelle des avions' 
géants. Je pense que vous nous avez indiqué, 

monsieur Dodds, que vous prévoyez augmenter 
votre équipement de beaucoup, compte tenu 
de cette situation. | 


| 
| 


M. Dodds: C’est juste. | 


M. Weatherhead: Ne croyez-vous pas que, 
si les taxis ne prenaient qu’environ 20 p. 100) 
de votre chiffre d’affaires actuel, il y aurait 
toujours assez de clients pour que vous puls- 
siez vous les partager? : 

M. Dodds: Je ne crois pas qu’il s’agisse 18 
d’une question de partage. Nous devrons tou- 
jours tenir compte du public voyageur. Tout 


ce que je dis, c’est que, si nous avons 100 p. 
100 de la clientéle aujourd’hui et que nous 
avons certaines normes établies et recon- 
nues,—vous avez parlé de 20 p. 100, disons que 
nous n’en avons que 80 p. 100,—nous aurons 
toujours les mémes normes pour ces 80 p. 100. 
Il n’y a aucun doute la-dessus. Nous n’aurons 
que 80 voitures au lieu de 100. Vous pouvez 
étre assurés que nos 80 voitures seront en bon 
état, et que nous prendrons les mémes déci- 
sions quant a leur utilisation, comme nous le 
faisons maintenant. | 

Je suis responsable, enfin, la compagnie a 
maintenant responsable de tout. Je puis vous | 
garantir a 80 p. 100 que nos voitures seront er 
bon état; mais que 20 p. 100 fonctionnent, jé 
ne peux pas le faire. Peut-étre que M: Sadofi 
peut le faire, je n’en ai aucune idée et je ne 
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d I have no quarrel. If the air travelling 
public wants to be guaranteed service and as 
a split operation Air Terminal can only guar- 
antee you a share of the market they have. If 
that works itself out to 80 cars, we will keep 
80 cars on, and we will run them on 
schedules and on shifts. But that is for eight- 
tenths of the business. What happens to the 
other two-tenths? I cannot say a word. I 
cannot help you. 


_ Mr. Weatherhead: Of course, you will need 
some experience in this, if this happens, but 
that is the way you run your business at the 
oresent time: the experience, the demand at 
lifferent times of the day and this sort of 
thing, different seasons of the year. But after 
afew months if this came about, surely there 
would be some experience as to when the 
. were there, when they were not there 
nd that sort of thing too. As Mr. Sadoff said 
the other day, and as you said I think earlier 
oday, there are some times through unavoid- 
vble condi'ions none of your cars could be 
here nor the taxis could be there. So no one 
s guaranteeing 100 per cent business now, 
wre they? No one is guaranteeing 100 per cent 
ee at the present time. You are just 
Hoing the best you can. 


_ Mr. Dodds: We are responsible for 100 per 
sent service. 


Mr. Weatherhead: Right. 


| Mr. Dodds: I am not going to say that we 
we always there every moment on the 
noment. By and large we are. Maybe I did 
iot make myself clear. To me, if we have got 
30 per cent of the business and you base a 
leet on that many cars, you make an assump- 
ion that somebody else has got 20 per cent. I 
lo not know who the somebody else is. If you 
equire 10 cars at three o’clock in the morning 
should put eight there and the other guy 
should put two. What I am saying is that I 
vill have my eight there, but I do not know 
tbout the other two. 


: Mr. Weatherhead: Right, I see. I see my 
ime is running out, Mr. Chairman. May I just 
ay something else and I will close. 

Iam not sure, Mr. Hume, just what connec- 
ion the Department of Transport had with 
he use of carrying a brokerage licence in 
Mississauga. Did they in effect ask you to put 
ourself in a position to get some taxis in? 
a is the background there very briefly? 


Mr. Dodds: We were asked to present a 
an whereby a controlled taxicab operation 
‘ould be phased into Toronto. This does not 
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m’en prends pas a cela. Si le public voyageur 
veut avoir la garantie d’un bon service et que 
les affaires sont partagées, Air Terminal ne 
peut vous garantir que la part du marché qui 
lui revient. Si cela représente 80 voitures, 
nous maintiendrons 80 voitures et elles auront 
leur horaire et leurs équipes. Mais il ne s agit 
la que des huit dixiémes de Ventreprise. Et je 
ne saurais vous dire ce qui arrive des deux 
dixiémes qui _ restent. 


x 


M. Weatherhead: I] vous faudra donc une 
certaine expérience de ce cédté si cela se pro- 
duit, mais c’est la facon dont vous dirigez 
actuellement votre entreprise: Vexpérience, la 
demande a différents moments de la journée, 
suivant les différentes saisons de Vannée, etc. 
Mais, aprés quelques mois de ce régime, j’i- 
magine que vous sauriez quoi faire quant a la 
présence et a l’absence de taxis, etc. Comme 
M. Sadoff l’a dit l’autre jour, et comme vous 
Pavez dit plus tét aujourd’hui, je pense, il y 
aura des moments ot: des conditions inévita- 
bles empécheront vos voitures d’étre 1a, de 
méme que les taxis. Ainsi, personne ne peut 
maintenant garantir un service a 100 p. 100, 
n’est-ce pas? Vous faites de votre mieux, 
simplement. 


M. Dodds: Nous devons fournir un service 4 
100 p. 100. 


M. Weatherhead: C’est juste. 


M. Dodds: Je ne dis pas que nous sommes 
toujours la, a tout moment de la journée, non. 
Mais nous y sommes en majeure partie. Per- 
mettez-moi de préciser: 4 mon avis, si vous 
avez 80 p. 100 de la clientéle, vous établissez 
votre flotte suivant ce pourcentage, et vous 
supposez que quelqu’un d’autre a 20 p. 100. Je 
ne sais pas qui est cet autre. S’il faut 10 
voitures a 3 heures du matin, alors, je devrai 
en fournir huit et l’autre, deux. Ce que je dis, 
c’est que mes huit voitures seront la, mais je 
ne sais pas ce qu’il en est des deux autres. 


M. Weatherhead: Je vois. Pour terminer, 
monsieur le président, permettez-moi simple- 
ment d’ajouter ceci: je ne sais pas au juste, 
monsieur Hume, ce que le ministére des 
Transports a eu a voir avec l’obtention d’un 
permis de courtage a Mississauga. Vous a-t-on 
demandé d’obtenir un tel permis pour pouvoir 
y amener des taxis? Enfin, quelle est la situa- 
tion, en bref? 


M. Dodds: On nous a demandé de présenter 
un programme prévoyant Vinstallation pro- 
gressive d’un systéme de taxis a Toronto, sous 
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mean that we are going to be asked to do it. 
They asked us to present a plan. 


Mr. Weatherhead: The Department of 


Transport asked it? 


Mr. Dodds: Yes, the Department of Trans- 
port asked us some months ago. We made a 
recommendation. At the time of making a 
recommendation it seemed sensible not just to 
say that one would go about getting a broker- 
age licence, but to go about and get it. With 
our recommendation in, we said we are able, 
ready and willing to go. 


Mr. Weatherhead: So DOT did not ask you 
to get a brokerage licence, but you anticipat- 
ing that perhaps... 


Mr. Dodds: They asked us how we legally 
could run a controlled taxicab business and 
that is the only way I know of to do it if we 
are to control the despatching of it not con- 
trol the financial end. It is the only way I 
know of and I think the taxicab association 
would agree. It is the only way I can control 
it. 


Mr. Hume: We would have saved $100 
and perhaps have caused a little less confu- 
sion here if we had waited to see what DOT 
were going to do. We went ahead and applied 
for it because anybody can apply for them 
and there is no great problem about getting 
it. 

Mr. Deakon: Mr. Chairman, a supplemen- 
tary question. 


The Chairman: Order, order, please. Back 
to Mr. Weatherhead. 


Mr. Weatherhead: Well I think there were 
some allegations in the papers in the past, Mr. 
Hume, that DOT was perhaps conniving 
behind the backs of the Metro taxi people but 
as I understand it you were saying that you 
were asked to submit a plan of what might 
be done. You went further on that and decided 
to get a brokerage licence at the same time. 


Mr. Dodds: That is right, DOT certainly did 
contact us. They did not say ignore Metro or 
favour Mississauga. They just said, “How 
would Air Terminal Transport go about doing 
it?” And in my opinion, or anybody else’s in 
our firm, this is the only way we could do it. 
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surveillance. Cela ne signifie pas qu’on nous 
demandera de le faire. On nous a demandé 
détablir un programme. 


H 
\ 


M. Weatherhead: Le ministére des Trans- 
ports? 


M. Dodds: Oui, le ministére des Transports 
nous l’a demandé il y a quelques mois. Nous 
avons formulé une recommandation. Au 
moment ot. nous avons formulé cette recom- 
mandation, il semblait judicieux non seule- 
ment de dire qu’on obtiendrait un permis de 
courtage, mais de lobtenir. Nous avons donc 
dit: «Nous sommes capables, préts: et désireux 
de mettre ce programme en ceuvre>. 


i 
4 


| 


t 


M. Weatherhead: Le ministére des Trans- 
ports ne vous a done pas demandé d’obtenir 
ce permis, mais vous croyiez que peut-étre... 


M. Dodds: On nous a demandé comment 
nous pourrions légalement diriger une telle 
entreprise de taxis, sous surveillance, et c’est 
la seule facon de le faire, si nous voulons 
contréler la répartition des voitures, mais nor 
pas le cété financier. C’est la seule facon que 
je connaisse et je crois que l’Association des 
propriétaires de taxis en conviendrait. C’est le 
seul moyen de contréle. 


} 
| 
{ 


M. Hume: Nous aurions économisé $100 e 
causé peut-étre moins de confusion si nous 
avions attendu pour voir ce que le ministeré 
voulait faire. Nous avons présenté notre 
demande, parce que n’importe qui peut le 
faire et qu’il n’est pas trés difficile d’obtenii 
ce permis. | 


M. Deakon: Monsieur le président, j’ai unt 
question complémentaire a poser. | 
| 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. M 
Weatherhead a deja la parole. | 


M. Weatherhead: Je pense que la presse é 
déja laissé entendre, monsieur Hume, que \ 
ministére des Transports manigancait peut 
étre A insu des taxis du Toronto métropoli 


\ 


tain, mais si j’ai bien compris, vous avez di 
que Von vous a demandé de présenter un pro 


| 


gramme quant a la fagon de procéder. Vou 
€tes allés plus loin et vous avez décidé d’ob: 


| 


tenir un permis de courtage en méme temps 


M. Dodds: C’est juste. Le ministére a biel 
communiqué avec nous. On ne nous a pas di 
de ne pas tenir compte du Toronto métropoli 
tain ou de favoriser Mississauga. On nous \ 
simplement demandé comment la Air Term 
nal Transport pourrait le faire. | 

A mon avis, et selon ma compagnie, c’étai 
la seule facon de procéder. | 
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The Chairman: 
question. 


Mr. Deakon has a short 


_ Mr. Deakon: Yes, just a supplementary 
question. 


Now your firm was aware of the fact that 
the licence of this particular franchise was 
expiring in June or July of this year, 1970, 
a that there were a lot of complaints by the 
taxi drivers because they were deadheading 
to the airport. Surely you were trying to rec- 
tify the situation and therefore you went and 
saw to it that you got a situation where you 

ad taxi licences available. 
| Mr. Hume: We do not have taxi licences 
available. 


| 
] 


Mr. Dodds: Could I answer? I am glad you 
asked the question because I should have said 
this before. The information I had was that 
we should put ourselves in a position if we 
could to be offered it on July 1. Prior to the 
expiration of our contract the Department of 
Transport wanted to run a test to see how a 
taxicab operation with a franchise operation 
would operate. And it is my knowledge or my 
information that that request has been pre- 
ered by DOT and it has gone through 
normal channels. It has never been approved 
>. 


| Mr. Deakon: I guess with the complaints 
taxpayers. ¥ 


' The Chairman: Order! Order! 
| Mr. Dodds: I do not know why. 


H 


| The Chairman: Mr. Rock. 


| Mr. Rock: Thank you, Mr. Chairman. 

_ Mr. Hume, why is it that last year you paid 
$178,639 for the privilege of this franchise 
while Murray Hill Limousine Services Ltd. 
i $60,000 in Montreal? 

_ Mr. Hume: That is a very good question. I 
sow why we are paying it because we have 
ut our name to an agreement. This is the 
locument I have got in front of me and we 
ire legally obliged to pay it. I guess mlaybe 
he answer is that the people who negotiated 
his contract were not as good negotiators as 
he Murray Hill people. 


Mr. Rock: That is a very good answer. 


! 


. Mr. Hume: The people that negotiated on 
ur behalf were obviously not as good 
legotiators. This was negotiated I might tell 
fou ten years ago. The present gentlemen on 
ay right, with the exception of Mr. McDon- 


/ 
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Le président: M. Deakon a une bréve ques- 
tion a poser. 


M. Deakon: Oui, une question complémen- 
taire. 


Votre compagnie savait que ce contrat pre- 
nait fin en juin ou juillet 1970 et que les 
chauffeurs de taxi se plaignaient souvent de 
revenir seuls a l’aéroport. Vous avez voulu 
rectifier la situation et vous avez donc vu A 
avoir une situation o& vous pourriez avoir des 
permis de taxi. 


M. Hume: 
taxi. 


Nous n’avons pas de permis de 


M. Dodds: Permettez-moi de répondre. Je 
suis heureux que vous posiez la question, parce 
que j’aurais di dire cela auparavant. Selon 
les renseignements que jai obtenus, nous 
devions étre en mesure, si nous le pouvions, 
de commencer 4a partir du 1°" juillet. Avant la 
fin de notre contrat, le ministére des Trans- 
ports voulait faire un essai afin de voir com- 
ment une entreprise de taxis, avec une con- 
cession, pourrait fonctionner. Ae ma 
connaissance, suivant les renseignements que 
je posséde, cette demande a été préparée par 
le ministére et a suivi les voies habituelles. 
Elle n’a jamais été approuvée. 


M. Deakon: Mais les contribuables... 


Le président: A Jl’ordre. 


M. Dodds: Je ne sais pas pourquoi. 
Le président: Monsieur Roch. 


M. Rock: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Hume, comment se fait-il que 
vous avez payé $178,639, l’an dernier, pour 
avoir le privilége de cette concession, alors 
que la Murray Hill Limousine Services Ltd. 
paie $60,000, &4 Montréal. 


M. Hume: C’est une trés bonne question. 
Nous payons cela parce que nous avons signé 
une entente. C’est le document que j’ai devant 
moi, et nous sommes légalement tenus de 
payer. J’imagine que cela est dd au fait que 
les gens qui ont négocié ce contrat n’était pas 
d’aussi bons négociateurs que ceux qui l’on 
fait au nom de la Murray Hill. 


M. Rock: C’est une trés bonne réponse. 


M. Hume: Ceux qui ont négocié en notre 
nom n’étaient évidemment pas d’aussi bons 
négociateurs. Ce contrat a été négocié il y a 
dix ans. Ceux qui sont a ma droite, a l’excep- 
tion de M. McDonnell, qui est avee la compa- 
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nell, who has got a long history with this 
company, as the General Manager and the 
President, are new to the company. The pres- 
ent owners of it were not then owners of it. 
This was done by a previous administration, 
if I may use that word, and I was not present. 
I do not know the background. 


Mr. Rock: Your charges per distance 
throughout the Metropolitan area is about 
parallel to what they charge in Montreal, I 
believe. 


Mr. Hume: I have not compared them, sir. 
Mr. Rock: You have not been able to... 


Mr. Hume: I have taken the Murray Hill 
limousine to downtown Montreal. I think it is 
about the same. 


Mr. Rock: The reason I am asking that is 
because you were at the hearings in Montreal. 


Mr. Hume: Yes. 


Mr. Rock: I thought possibly that you were 
actually looking into that while you were 
there. This is the reason I asked. 


Mr. Hume: No, sir. 


Mr. Rock: At the bottom of page 9 of your 
brief you have: 


(b) Limousines that are replaced every 
six months; 


Does this mean that you replace the limou- 
sines every six months? 


Mr. Hume: Yes, sir, they are leased and we 
get a new car every six months. 


Mr. Rock: Who do you lease them from? 
- Hume: Chrysler. 
Rock: Chrysler, not Hertz? 


. Hume: Chrysler Leasing System. 


- Rock: I see. What is the name? 


. Dodds: Yes, Chrysler Leasing System. 
They go through a dealer, we deal with 
Chrysler Leasing System. 


Mr. Rock: Your principal place of business 
is in Mississauga. 


Mr. Hume: Yes, sir. 


Mr. Rock: Do you pay a business tax to 
Mississauga? 
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genie depuis longtemps, comme directeur géné- 
ral et président, sont de nouveaux venus. Les 
propriétaires actuels n’étaient pas alors les 
propriétaires de cette compagnie. Ce contrat 
fut donc négocié par une autre administration 
et je n’étais pas 1A A ce moment-la; je ne sais 
done pas ce qu’il en est. 


M. Rock: Vos taux dans la région métropo- 
litaine sont a peu prés analogues aux taux de 
Montréal, je pense. 


} 
Je ne les ai pas comparés. © 


M. Hume: 
M. Rock: Vous n’avez pas pu.. 


M. Hume: J’ai pris une limousine de le 
Murray Hill, 4 Montréal, pour me rendre au 
centre-ville, et je pense que c’est a peu prés le! 


méme chose. ) 


M. Rock: La raison pour laquelle je pose le 
question, c’est que vous étiez a la séance ae 
Montréal. 

i 
| 


M. Hume: Oui. 


| 


M. Rock: J’ai pensé que vous étudiiez peut: 
étre la question alors que vous vous y trou: 
viez. C’est la raison pour laquelle je vous al! 
posé la question. 4 


M. Hume: Non, monsieur. 


M. Rock: Au bas de la page 9 de votre 
mémoire, on peut lire: 
b) des limousines qui sont remplagiil 
tous les six mois; 


ral.2 
Est-ce que cela signifie que vous remplace!' 
les limousines tous les six mois? 


M. Hume: Oui, nous les louons et now 
avons une nouvelle voiture tous les six mois. _ 
M. Rock: De qui les louez-vous? 
M. Hume: De Chrysler. 


M. Rock: De Chrysler, non pas de Hertz? 


| 
' 
i 
| 
| 


M. Hume: Du service de location de lk 


Chrysler Corporation. 
M. Rock: Je vois. Comment l’appelle-t-on? 


| 
| 
| 
| 


M. Dodds: Chrysler Leasing System. | 


Par Ventremise d’un concessionnaire, nou 
traitons avec ce service. | 


M. Rock: Votre principal centre d’affaire 
est a Mississauga. : 


M. Hume: En effet. . | 


M. Rock: Est-ce que vous payez une ow 
d’affaires 4 Mississauga? | 


) 
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i 


i Mr. Rock: As well as a licence? 


Mr. Hume: We do not pay a licence. As an 
|establishment we pay a real estate tax on the 
land that we own in Mississauga and occupy 
‘because we have maintenance garages, repair 
‘garages, offices. We pay a business tax for 
carrying on business in the municipality of 
Mississauga. The only licence is this recently 
acquired brokerage licence and I do not know 
\Whether this is an annual thing or whether 
you pay $100 and you are done. 


A Witness: One year. 


Mr. Hume: One year. So to that extent 
there is an additional licence. 


fe 
_ Mr. Rock: At the airport do you occupy a 
certain piece of land? 


Mr. Hume: Under the lease, sir, we have 
the right to park our vehicles in a certain 
designated parking area. We have a lease of 
‘the supplementary washing and locker facili- 
ties in the Aeroquay for our staff. Our dis- 
patcher occupies a part of the airport outside 
the exit door where the buses and cars come 


‘up. 


Mr. Rock: You pay no business tax for that 
Portion of your business that you are operat- 
ing at the airport? 


_ Mr. Hume: Business tax to the municipal- 
ity? 

_ Mr. Rock: Yes. 

i 

__ Mr. Dodds: I do not know. We pay rent to 


the Department of Transport for those 
‘premises. 


Mr. Rock: You do not know whether any 
other concessions in the buildings at the air- 
port pay a business tax to the municipality? 


_ I understand that you also have the fran- 
chise for a bus service which you had intend- 
ed to implement at about the same time the 


metro system came in with their bus service. 
| 


Mr. Hume: That is right. 


Mr. Rock: That is what I understood you to 
say before. 


_ Mr. Hume: The plan was to operate under 
our present public vehicle licence a bus from 
the airport to a subway station. The Toronto 
Transit Commission commenced that service. 
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M. Hume: Oui, monsieur. 


M. Rock: De méme qu’un permis? 


M. Hume: Nous ne payons pas de permis. 
En tant qu’établissement, nous payons un 
impot foncier sur le terrain que nous possé- 
dons et occupons 4 Mississauga parce que 
nous y avons des ateliers d’entretien, de répa- 
ration et des bureaux. Nous payons une taxe 
pour les affaires que nous faisons A Missis- 
sauga. Le seul permis que nous avons est 
celui de courtage, que nous avons acquis 
récemment, mais je ne sais pas s’il est renou- 
velable annuellement ou si l’on paie $100 une 
fois pour toutes. 


Une voix: Un an. 


M. Hume: Un an. Il y a donc un autre 
permis. 


M. Rock: Occupez-vous un certain terrain a 
Vaéroport? 


M. Hume: Nous avons le droit, en vertu du 
bail, de stationner des véhicules A un endroit 
désigné. Nous avons loué des toilettes et des 
casiers pour notre personnel, a l’aérogare. 
Notre régulateur occupe une partie de 1’aéro- 
port, a l’extérieur de la porte, 1A ot arrivent 
les autobus et les autos. 


M. Rock: Et vous ne payez pas de taxe 
d’affaires pour ces activités A laéroport? 


M. Hume: 
municipalité? 


Une taxe d’affaires a la 


M. Rock: Oui. 


M. Dodds: Je n’en sais rien. Nous payons 
un loyer au ministére des Transports pour cet 
emplacement. 


M. Rock: Vous ne savez pas si les autres 
concessionnaires, 4 l’aéroport, paient une taxe 
d’affaires a la municipalité? 


Si je comprends bien, vous avez aussi la 
concession d’un service d’autobus que vous 
aviez lintention d’établir 4 peu prés en méme 
temps que celui du métro. 


M. Hume: En effet. 


M. Rock: C’est ce que j’avais compris. 


M. Hume: En vertu de notre permis actuel 
de véhicules publics, nous voulions avoir un 
autobus de l’aéroport 4 une station de métro. 
La Commission de transport de Toronto a 
lancé ce service. 


10: 110 


[Text] 


Mr. Rock: And you did not take any action 
according to your contracts against the DOT? 


Mr. Hume: We protested but that is about 
all. We did not take any legal action. 


Mr. Rock: I am surprised about this. I have 
been asking for many years for any taxi com- 
pany to instal a direct line telephone service, 
which some of the taxi firms wanted to do, at 
the Montreal airport, the DOT people were 
always saying: according to the contract, they 
cannot do that. It would be an infringement 
on the contract with Murray Hill. Yet here 
there is an infringement with your contract 
and they did not inform you or anything. They 
have allowed the Metro system to come into 
the airport and this is the reason why I was 
asking that. 


Mr. Hume: Perhaps if I could comment 
legally on this, it is perhaps a moot question 
as to whether there is an infringement 
because the document confers an exclusive 
right and privilege to maintain and operate a 
limousine and taxi station, but for some long 
time the red buses have come in there, Mr. 
Lishman’s bus and other buses have come in 
there. I think there were some lapses in the 
thing, you know, buses were arriving and so 
why pick on this one bus. 


Mr. Rock: Did you not ask then for a reduc- 
tion of your contract because of the fact that 
you cannot operate something that you had 
intentions of doing? 


Mr. Hume: No, sir. 


Mr. Dodds: We did not ask for a reduction 
but it certainly stimulated my approaching 
the DOT, and I said before, strongly, because 
I was annoyed, there was no question. It is 
not up to me to say whether they should or 
should not but I was displeased. We, at that 
time, talked about what was going to happen. 
Why cannot they tomorrow start from some- 
where else in the City and again compete 
with us? The whole thing seemed to be up in 
the air. One of my suggestions was to start 
looking at the whole operation. What are we 
talking about? Are we talking about an 
exclusive franchise? What are you asking? 
That is when a lot of this information started 
to go back between us. One of the things that 
came back to me was, “How would you pro- 
pose to run it?” Not that I had to run it, how 
would I propose to run it, and then every- 
thing stopped. So I was sitting back saying 
that I was not going any further, but let us 
see what I am going to end up with, and 
today I do not know. 
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[Interpretation] 
M. Rock: Mais vous n’avez pas poursuivi le 
ministére des Transports, en vertu de votre 
contrat? | 
M. Hume: Nous avons protesté, mais nous 
n’avons pas intenté d’action en justice. 


M. Rock: Cela m’étonne. Depuis plusieurs 
années, je demande qu’une compagnie de taxi) 
installe une ligne téléphonique directe, ce que 
certaines compagnies voulaient faire, a l’aéro-. 
port de Montréal, mais le ministére des 
Transports a toujours répondu: «Non, suivant 
le contrat, ils ne peuvent le faire. Ce serait la 
une violation du contrat passé avec la Murray 
Hill.» Et portant, ici, il y a violation de votre 
contrat et on ne vous en a jamais informé. 
Mais on a permis au métro de venir a l’aéro-' 
port; voila pourquoi j’ai posé cette question. | 


{ 
} 


M. Hume: Peut-étre devrais-je donner un 
avis juridique la-dessus. I] s’agit de voir s’il y 
a vraiment violation quant aux disposi- 
tions de notre contrat, car le document 
confére le droit et le privilege exclusifs de 
maintenir et d’exploiter un service de limou-' 
sines et de taxis, mais depuis longtemps, les 
autobus rouges s’y rendent, de méme que les 
autobus de M. Lishman et d’autres autobus. 
Je pense qu’il y avait certaines déficiences 
dans le service, mais pourquoi s’en prendre 
simplement A ce service? : 
| 
M. Rock: N’avez-vous pas alors demandé 
une diminution des droits de votre contrat du. 
fait que vous ne pouviez pas assurer un Sser- 
vice que vous aviez lV’intention d’établir? 


{ 
M. Hume: Non, monsieur. : 
M. Dodds: Nous n’avons pas demandé de’ 

diminution, mais cela m’a strement encou- 

ragé A intervenir auprés du ministére des 

Transports, fermement, comme je lai dit plus 

tot, car j’étais trés contrarié. Ce n’est pas a 

moi de dire s’ils doivent le faire ou non, mals 

je n’en étais pas tres heureux. A ce 
moment-la, nous avons parlé de ce qui se pro- 
duirait. Pourquoi ne peuvent-ils pas lancer 
demain matin un service a partir d’un autre 
point de la ville et nous faire encore conca 
rence? On semblait vouloir en venir 1a. J’ai | 
proposé entre autres choses qu’on examine 
toute lVaffaire. De quoi parlons- nous? Est-ce 
que nous parlons d’une concession en exclusi- 
vité? Que demandez-vous? Et c’est a Ce 
moment-la que nous avons obtenu bon 
nombre de renseignements. Entre autres, or 

m’a demandé comment fonctionnerait un tel 

service. Ce n’est pas que j’avais l’intention de 

Vétablir, mais on me demandait comment je 

ferais. Puis tout est resté en plan. Done, je 

disais tout simplement que je mirais pas plus 
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Mr. Rock: Do you feel that the system that 
—what do you call it, the Toronto Transport 
Commission? 


Mr. Hume: The Toronto Transit Commis- 
‘sion. 

) Mr. Rock: Yes. Do you believe it is more 
proper for the TTC to provide this service 
connecting them with the airport than it 
would be for you do do it? 


Mr. Dodds: No. 


Mr. Hume: I would like to speak from the 
standpoint of a person working out there. If I 
am working at Malton, either because I am in 
a restaurant or I am running one of the shops, 
it is pretty expensive to take a taxi or limou- 
sine to get to work and the car situation is 
bad. I think this subway-express bus opera- 
tion at 75 cents is maybe a good thing for 
those people who have to go to the area every 
ay. However, we would have liked to have 
had at least a chance to get the bus portion of 
it and we thought we had that right. 


' Mr. Rock: Mr. Hume, I am interested in 
this because in Montreal, the Montreal Trans- 
portation Commission does not have any 
buses going into the airport and I would like 
to see this happen there also. Thank you very 
much. 


, The Chairman: Mr. Gilbert. 


Mr. Gilbert: Mr. Chairman, most of the 
questions have been asked... 


) An hon. Member: Mr. Dodds wants a 
supplement. 


3 The Chairman: Do you want a supplement. 


Mr. Dodds: Yes, I would like to supplement 
the TTC one. My answer quickly is no, not to 
the fact that it is not good for the public, but 
she TTC do not run a red bus there. They use 
i. Gray Coach, the same equipment we 
Mave. They own Gray Coach. It is not the 
TTC with an extension. The TTC go to Isling- 
°on and they switch it onto their Gray Coach 
ous, which is like our buses, so they have got 
0 make the transfer to another division. 
They are running the same equipment exactly 
4S we would, that is why I said no because we 
rad the same sort of equipment. 

Mr. Gilbert: Thank you, Mr. Chairman. 
lust to stay on this question of the TTC for a 
noment with Mr. Dodds, at the moment the 
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loin, mais voyons ce qu’il me restera, et 
aujourd’hui, je n’en sais rien. 


M. Rock: Alors, étes-vous d’avis que le sys- 
teéme,—comment Vlappelez-vous, la Toronto 
Transport Commission? 


M. Hume: La Toronto Transit Commission. 


M. Rock: Oui. Alors, croyez-vous que ce 
serait plus avantageux que la TTC assure ce 
service a Jaéroport, plutét que votre 
compagnie? 


M. Dodds: Non. 


M. Hume: Je voudrais parler du point de 
vue d’une personne qui travaille 1a. Si je tra- 
vaille a Malton, parce que je suis dans un 
restaurant ou dans une des boutiques, c’est 
assez cotiteux de prendre un taxi ou une 
limousine pour me rendre au travail. Et ce 
n’est pas facile aussi avec un véhicule privé. 
Donec, avec ces services de métro ou d’autobus 
a 75 cents ce serait trés bien pour ces person- 
nes qui doivent s’y rendre chaque jour. Mais 
nous aurions pu au moins avoir l’occasion 
d’assurer le service d’autobus. Nous avions ce 
droit, du moins nous le croyions. 


M. Rock: Monsieur Hume, je m’intéresse a 
la question parce qu’a Montréal, la Commis- 
sion des transports de Montréal n’a pas d’au- 
tobus qui se rendent a l’aéroport et je vou- 
drais que cela se produise aussi a cet 
endroit. Merci beaucoup. 


Le président: Monsieur Gilbert. 


M. Gilbert: Monsieur le président, on a 
posé presque toutes les questions... 


Une voix: M. Dodds veut poser une ques- 
tion supplémentaire. 


Le président: Voulez-vous poser une ques- 
tion supplémentaire? 


M. Dodds: Oui. Je voudrais ajouter ceci a la 
réponse de la TTC. Ma réponse est non, non 
pas du fait que ce ne serait pas bon pour le 
public, mais la TTC n’a pas un autobus rouge 
a cet endroit. Ils ont recours a la Grey Coach, 
au méme équipement que nous. Ils sont pro- 
priétaires de la Gray Coach. ce n’est pas un 
prolongement de la TTC. La TTC va a Isling- 
ton, et ensuite ils prennent les autobus de la 
Gray Coach, qui sont comme les nétres. Donc, 
ils doivent faire le transfert a une autre divi- 
sion. Ils ont exactement le méme équipement 
que nous; c’est pourquoi je dis «non». 


M. Gilbert: Merci, monsieur le président. 
Simplement pour poursuivre sur cette ques- 
tion de la TTC, monsieur Dodds, en ce 
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TTC have their concession or their space at 
the arrivals level for incoming passengers and 
they would have to take their baggage and go 
up either the elevator or the escalator to take 
that service. Mr. Hume has indicated that he 
would be quite happy if it were confined to 
employees of the airport. Now, Mr. Dodds is it 
fair to incoming passengers that they cannot 
pick up their baggage at the carousel and 
then just walk out and get the bus right at 
the departure level, instead of having to go 
upstairs to the arrivals level. 


Mr. Dodds: I do not know what the reason 
is for their being parked there, certainly it is 
not our doing. Maybe it is space. I think to be 
fair to the TTC as well or our own bus opera- 
tion a lot of people who use the bus have 
carry-on bags. If you are coming loaded down 
with baggage—the odd person does use the 
bus—but generally you come right off the 
plane onto the top floor and you may not even 
have luggage coming from the carousel. We 
find that on our buses. There would certainly 
be some that would have to work their way 
back up. Why they are there, I do not know. 


Mr. Gilbert: You have noted that there has 
not been any great drop in your business as a 
result of the TTC operating from the arrivals 
level. In fact, I think it may have been you 
who said that really it is just a transfer of the 
other TTC service that operates from the 
departure level. Passengers that are now going 
up-stairs and using that service directly to 
the Islington station. 


Mr. Dodds: That is right, I did say I suspect 
that is happening. 


Mr. Gilbert: Would you have any objection 
to the TTC operating from the arrivals level 
or from the departure level? 


Mr. Dodds: Yes, I would right now because 
we have not got room ourselves to operate 
from it. We have great difficulty moving our 
ape and placing it on the arrivals 
evel. 


Mr. Gilbert: It does not give an incoming 
passenger much opportunity because the 
minute they get their baggage from the 
carousel they see your buses and they walk 
on to your buses. They do not have the 
option, unless they are knowledgeable, of 
going upstairs to take the TTC bus. 


Mr. Dodds: Yes. Sir, if the person was 
expecting a bus to bring him up downtown, 
even finding the TTC bus and not knowing 
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moment, la TTC a sa concession ou sae 
espace a la rampe d’arrivée des passagers qu’ 
doivent emprunter l’ascenseur ou bec 
mécanique avec leurs bagages pour profiter 
de ce service. M. Hume a indiqué qu’il serait 
tres heureux si cela se limitait aux employé& 
de l’aéroport. Monsieur Dodds est-ce avanta: 
geux pour les voyageurs qui arrivent de ne 
pouvoir prendre leurs bagages au carrousel e' 
simplement sortir et prendre un autobus Aa le 
rampe de départ, plutot que d’avoir a monte 
a Vétage supérieur, A la rampe d’arrivee. 


M. Dodds: Je me sais pas pourquoi ils s¢ 
trouvent 14, mais ce n’est pas 1a notre déct: 
sion. C’est peut-étre une question d’espace 
Mais pour étre juste 4 V’égard de la TTC © 
aussi pour nos autobus, beaucoup de person, 
nes qui prennent Vautobus emportent leur; 
bagages. Si vous avez beaucoup de bagages— 
certaines de ces personnes prennent l’autobus 
—mais généralement vous descendez de Vavil 
au dernier étage et vous n’avez peut-étr 
méme pas de bagages qui arrivent du carrou 
sel. C’est ce que nous voyons dans nos auto: 
bus. Il y en aurait sGrement quelques-uns qu 
devraient remonter. Pourquoi il en est rm 
je n’en sais rien. 


{ 
M. Gilbert: Vous savez que vos affaire: i 
n’ont pas subi une forte baisse a la suite dei 
opérations de la TTC au niveau des arrivées 
Méme, je pense que c’est peut-étre vous qu 
avez dit qu’il s’agit tout simplement dur 
transfert de l’autre service de la TTC qu 
fonctionne a partir de la rampe de depart. 134 
les voyageurs se rendent maintenant a Vétagi 
supérieur pour utiliser ce service a la station 
Islington. 


M. Dodds: Oui, c’est ce que j’ai dit. Jima’ 
gine que c’est bien ce qui se produit. 


| 
| 


M. Gilbert: Est-ce que vous vous opposerie 
A ce que la TTC ait un service a partir de li 
rampe d’arrivée ou de la rampe de départ? 


M. Dodds: Oui, en ce moment, parce qu: 
nous n’y avons méme pas d’espace pou 
donner un bon rendement. Nous avons beau 
coup de difficulté a déplacer notre équipemen: 
pour le placer 4 la rampe d’arrivée. 


M. Gilbert: Cela ne donne pas beaucoup d. 
vemips aux voyageurs qui arrivent, parc 
qu’une fois qu’ils ont pris leurs bagages al 
carrousel, ils voient vos autobus et ils s’y ren 
dent. Ils n’ont pas le choix, vraiment, 4 moin 
quwils ne sachent comment fonctionne le ser | 
vice, et prennent l’autobus de la TTC a l’étag 
supérieur. 


M. Dodds: Oui. Mais monsieur, si la per 
sonne veut prendre l’autobus pour se rendr 
au centre ville, méme si elle prend l’autobu 
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what he was finding, he would end up at the 
lington Street Subway and would have to 
cansfer. Now maybe that would be accepta- 
ble, I do not know. To answer your question, I 
agree that it is not there in front of them and 
why they are not downstairs, I do not know. I 
nope they do not get down because we have 
not got room. 
| Mr. Hume: I would like to correct some- 
thing if I may, before it gets buried in the 
record. I did not, sir, intend to say or imply 
that I wanted this express service confined to 
seople who worked in the area, I simply gave 
them as an example of people who might find 
his very useful, rather than the slower red 
dus, or the more expensive taxi or limousine 
service. 


H 
' 


eee ee 


| Mr. Gilbert: Well, Mr. Hume, then, I guess 
rou would agree that it would be far more 
a to incoming passengers to have 
he TTC bus on the departures level rather 
han on the arrivals level? 


_ Mr. Hume: Yes, sir, and I would say from 
ny personal observation out there—I am not 
esponsible for the design of that building—I 
hink the level ought to be about seven times 
cer than it is because the congestion at 
imes is just impossible. I think the reason 
hey are probably where they are is because 
he airport manager cannot find any other 
‘lace for them. There is just not enough room 


'n that level. 


| Mr. Gilbert; I have a short question, Mr. 
thairman. Mr. Dodds, what is your reaction 
Yr what would be your reaction to a direct 
elephone service to the taxi companies? 

| 


Mr. Dodds: I would have no objection, no 
bjection whatsoever. 


: 


t 
] 
f 
} 


| Mr. Gilbert: None whatsoever, fine. 


“Mr, Hume: We said that in the brief, Mr. 
rilbert. 


The Chairman: Mr. Skoreyko, a supplemen- 
ary question? 


Mr, Skoreyko: Mr. Chairman, I wanted to 


sk Mr. Dodds, first of all, when you are 


alling additional cabs to supplement your 
arvice at the airport, do you use your own 


rerogative of whom you call, do you call 


| 


Ussissauga cabs or Metro cabs? 


| Mr. Dodds: No. I should explain the system. 
Ur operation is based on the arrivals level 
215018 
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de la TTC sans le savoir, elle arrivera A la 
station de métro de la rue Islington et devra 
faire une correspondance. Cela peut lui con- 
venir, je n’en sais rien. Pour répondre a votre 
question, je conviens que l’autobus ne se 
trouve pas 1a; pourquoi, je n’en sais rien. 
J’espere que ce n’est pas parce que nous n’a- 
vons pas suffisamment d’espace. 


M. Hume: Si on me permet, j’aimerais rec- 
tifier quelque chose avant qu’on l’inscrive 
dans le compte rendu. Je n’avais pas l’inten- 
tion de dire ou de laisser entendre que je 
voulais que ce service express desserve uni- 
quement les gens qui travaillent dans la 
région. J’ai simplement voulu dire que ces 
personnes trouveraient peut-étre cela trés 
utile, plut6t que d’avoir cet autobus rouge 
plus lent, ou le service de taxi ou de limou- 
sine, plus dispendieux. 


M. Gilbert: Alors, monsieur Hume, je crois 
que vous conviendrez qu’il serait plus avanta- 
geux pour le voyageur qui arrive d’avoir les 
autobus de la TTC a la rampage de départ 
pluto6t qu’a la rampe d’arrivée. 


M. Hume: Oui. Et d’aprés ce que j’ai pu 
voir—je ne suis pas responsable de la concep- 
tion de cet immeuble—je pense que cette 
rampe devrait étre environ sept fois plus 
grande, car l’encombrement y est parfois ter- 
rible. La raison pour laquelle ils se trouvent 
la ot ils sont, c’est que le directeur de l’aéro- 
port ne peut pas trouver d’autre espace. Il n’y 
a pas suffisamment d’espace pour eux a cette 
rampe. 


M. Gilbert: Une derniére question trés 
bréve, monsieur le président. Monsieur Dodds, 
quelle est votre réaction, ou quelle serait 
votre réaction si on installait un service télé- 
phonique direct pour les taxis? 


M. Dodds: Je ne m’y opposerais pas du 
tout. 


M. Gilbert: Pas du tout. Merci. 


M. Hume: Nous le disons dans le mémoire, 
monsieur Gilbert. 


Le président: Monsieur 
question complémentaire 


Skoreyko, une 


M. Skoreyko: Monsieur le président, je vou- 
drais demander ceci a M. Dodds: tout d’abord, 
lorsque vous avez recours a des taxis pour 
suppléer a vos services a l’aéroport, vous utili- 
sez vos propres prérogatives et vous choisissez 
vous-mémes la compagnie. Est-ce que vous 
appelez les taxis Mississauga ou Metro? 


M. Dodds: Non. Peut-étre devrais-je vous 
expliquer le systeéme. Nous fonctionnons sui- 


10:114 


[Text] 

but we have a dispatcher on the departures 
level upstairs and rather than having the cabs 
cruise around downstairs congesting the 
arrival spot, which is bad anyway, I think 
the taxicab drivers by and large know that if 
we need a cab they must get a slip from our 
dispatcher upstairs and we just simply phone 
up and say, send down some cabs. Then he 
comes down with his cab, presents himself to 
our dispatcher, shows he has a slip and he 
gets a load, but it would not matter to us, 
who came by. It is first by, first served, if we 
need cabs. 


Mr. Skoreyko: But there is a what do you 
call it—it is sort of obvious I am not in the 
cab business—but there is a place just out of 
the airport where there are a number of cabs 
parked all the time; is there not? 


Mr. Dodds: No, not that I am aware of. 
Certainly if there were any cabs at the air- 
port, I do not know where else they would be 
but out there because there is no room within 
the airport to house them, but presently there 
is not a feeder. I think there is an area where 
people can park, but I do not think I have 
ever seen cabs parked out there. 


Mr. Skoreyko: No, but somewhere between 
the International Airport... 


Mr. Dodds: Right. 


Mr. Skoreyko: ...and the Skyline Hotel as 
an example, I think. It is out there, is it not. 
This is how well I know Toronto, but is there 
not a stand there? 


Mr. Deakon: That is a Shell Service Station. 


Mr. Skoreyko: Oh, it is a Shell Service 
Station. In other words, then you can call 
anybody? 

Mr. Dodds: That is right. 


Mr. Skoreyko: It does not matter what cab 
ag te 
Mr. Dodds: We do not normally get on the 


phone and call. When we say call, we mean 
we uSe the cabs that are at the airport. 


Mr. Skoreyko: I see. Mr. Dodds, you say on 
page 15 of your brief: 
The company, in addition, has instituted 
a helicopter service to provide transpor- 
tation between the airport and downtown 
Toronto. 


Mr. Dodds: Yes. 


Mr. Skoreyko: Have you now instituted it? 
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vant le niveau des arrivées, mais nous avo) 
un régulateur en haut, a la rampe de deépa. 
et plutdt que de faire venir les voitures | 
bas, ce qui encombrerait la rampe d’arrivéi 
je crois que les chauffeurs savent que si no 
avons besoin d’un taxi, ils doivent obtenir | 
feuillet de notre régulateur, en haut; puis no 
téléphonons et demandons un taxi. Ensuite, | 
taxi se présente a notre régulateur, lui mont; 
sa. feuille et prend ses voyageurs. Mais p 
nous importe qui vient, le premier arrivé, 
premier servi, si nous avons besoin de taxis. 

M. Skoreyko: Mais il y a ce qu | 
appelle—enfin je ne suis pas dans Pindust 
du taxi—mais il y a un endroit a Vextérie 
de l’aéroport ot il y a un certain nombre 
taxis stationnés en tout temps, n’est-ce pas? 


M. Dodds: Non, pas que je sache, et s'il 
avait des taxis A ’aéroport, je ne vois pas | 
ils se trouveraient ailleurs que la, parce q 
nous n’avons pas assez d’espace a l’aéropt 
méme pour les y placer. Mais présentement, 
n’y a pas de ligne d’alimentation. Je per 
qu'il y a un endroit ou les gens peuvent st 
tionner, mais je ne crois pas que les taxis) 
stationnent. Je n’en ai jamais vus. 


M. Skoreyko: Non, mais disons 
part entre l’aéroport international... 


M. Dodds: En effet. 


M. Skoreyko: . et Vhdtel Skyline, 
exemple. Vous voyez comme je connais 
Toronto. Il n’y a pas de poste a cet endroit# 


quelgq 


M. Deakon: 
Shell. 


M. Skoreyko: Ah oui? Autrement dit, vo 
pouvez appeler n’importe quelle compagn' 


Tl s’agit d’une sation-servi 


M. Dodds: En effet. | 


. } 


M. Skoreyko: Peu importe la compagni¢ 


P 


M. Dodds: Habituellement on ne télépho, 
pas. Nous prenons les taxis qui sont’ 
Vaéroport. | 


M. Skoreyko: Je vois monsieur Dodds, a 
page 15 de votre mémoire, on peut lire: | 


La compagnie a aussi établi un service © 
transport par hélicoptéres entre Paéropt 
et le centre-ville de Toronto. | | 


M. Dodds: Oui. | 
M. Skoreyko: Vous l’avez établi? | 
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‘Mr. Dodds: Yes. 


Mr. Skoreyko: It is now in operation, is it? 


Mr. Dodds: Yes. 


Mr. Hume: This company is not a subsidi- 
wy company. That is very misleading. It is 
mother wholly owned subsidiary of Charter- 
ays Co. Ltd. operating the helicopter ser- 
‘ice, not Air Terminal Transport Limited. 


Mr. Skoreyko: How long has that been in 
iperation? 


|Mr. Dodds: We have owned Inspiration 
felicopters Limited for a year and a half or 
wo years—a year and a half. Pegasus Airlifts 
3 the trade name under which they operate. 
‘his is a separate corporation that we own 
00 per cent. They have always held the 
icence to operate to and from downtown 
oronto to the airport, and about four years 
go they did operate a few trips. 


Mr. Skoreyko: Yes. 


! Mr. Dodds: It did not prove successful. We 
gree to initiate the service. It started Janu- 
ry 1. 


Mr. Benjamin: How did it work? 


Mr. 


Dodds: Not very active. 
Benjamin: What is the cost? 


‘Mr. Dodds: Ten dollars. Six minutes, $10. 
ou end up on Harbour Street. We pick you 
p with our limousine free and bring you to 
1e Royal York Hotel door and you go on 
‘om there, for $10. 


Mr. Benjamin: How many do you haul at 
ice? 


Mr. Dodds: Five. I am sorry, four. Bell-Jet 
angers. It is the same as the most modern 
nall helicopter on the market. 


Mr. Skoreyko: The same system that is 
iq in New York. 


Mr. Dodds: Yes, except New York do not 
se Bell-Jet Rangers. They use big ones. 


Mr. Skoreyko: Mr. Dodds, just one final 
mestion. Assuming that this Committee 
commends to the Department of Transport 
at a common stand should be opened or 
lowed at the Toronto International Airport, 
ould you file any official protest against that 
rt of recommendation? Or would you be 
‘epared to go along and try it out for a 
nile? 
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M. Dodds: Oui. 


M. Skoreyko: I] fonctionne présentement, 
n’est-ce pas? 


M. Dodds: Oui. 


M. Hume: Cette compagnie n’est pas une 
filiale. C’est trés trompeur. II s’agit d’une autre 
fiiale appartenant entiérement a la Charter- 
ways Co. Ltd qui assure le service d’hélicop- 
téres, non pas de la Air Terminal Transport 
Limited. 


M. Skoreyko: 
tionne-t-il? 


Depuis quand cela fonc- 


M. Dodds: Nous sommes propriétaires de 
Inspiration Helicopters Limited depuis un an 
et demi ou deux ans—un an et demi. Sa 
raison sociale est Pegasus Airlifts. Il s’agit 
d’une autre société qui nous appartient entié- 
rement. Elle a toujours eu le permis pour 
assurer ce service entre le centre-ville de 
Toronto et V’aéroport et il y a quatre ans 
environ, elle a effectué quelques voyages. 


M. Skoreyko: Oui. 


M. Dodds: Ca n’a pas été un succés. Nous 
avons décidé de lancer le service. Il a com- 
mencée a fonctionner le premier janvier. 


M. Benjamin: Comment cela a-t-il marché? 
M. Dodds: Pas trés bien. 
M. Benjamin: Combien coitite-t-il? 


M. Dodds: Dix dollars. Six minutes pour 
dix dollars. On vous améne rue Harbour. 
Notre limousine vous dépose gratuitement a 
Vhétel Royal York, puis vous partez de 1a 
pour $10. 


M. Benjamin: Combien de 


peut-on prendre? 


passagers 


M. Dodds: Cinq, pardon, quatre. I] s’agit de 
«Bell-Jet Rangers». C’est le modéle de petit 
hélicoptére le plus moderne. 


M. Skoreyko: C’est le méme systéme qu’a 
New York, alors. 


M. Dodds: Oui, sauf qu’a New York, on 
utilise de gros hélicopteéres. 


M. Skoreyko: Une derniére question, 
monsieur Dodds. Disons que notre Comité 
recommande au ministére des Transports 
qu’un poste commun soit établi ou autorisé a 
Vaéroport international de Toronto, est-ce que 
vous protesteriez officiellement contre une 
telle recommandation? Ou est-ce que vous 
seriez prét a la mettre a V’essai pour un cer- 
tain temps? 
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Mr. Dodds: I think we would be prepared 
to go along and try it out. I do not think we 
have the right to file an official protest. I 
suspect we will not have a contract at that 
time. Our contract does expire in August. 


The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: Thank you, Mr. Chairman. 
First, I know that Mr. Rock mentioned before 
that Murray Hill Limousine Service paid only 
$60,000, but he did not say what Murray Hill 
Limousine Service made in gross revenue 
compared to... 


Mr. Rock: I was going to ask something 
after that. I am glad you are continuing. 


The Chairman: Would you state your ques- 
tion please? 


Mr. Portelance: Is a cab driver with a 
meter allowed to use a meter out of the air- 
port at the present time? Does the Ontario 
law permit a taxi driver to use a meter 
between the airport and Toronto? 


Mr. Hume: Between the airport and Toron- 
to, which are two separate municipalities, sir, 
I know of no law that says what he must use 
or what he must charge. The by-law, if it 
does set rates in Mississauga, cannot extend 
beyond the limits of Mississauga and the Met- 
ropolitan Toronto rates cannot extend into 
Mississauga. Therefore, travelling between 
two separate municipalities, there is no pro- 
vincial law that indicates whether he needs to 
use a meter and what he must charge. That is 
my opinion as to the present state of the law. 
There is no county regulation affecting it, and 
that is the only possible—no, it must be the 
province and they have not regulated it. 


Mr. Portelance; It means there has to be an 
understood rate before you leave, a flat rate 
between the user and the cab driver. 


Mr. Hume: Let me give you an illustration. 
The Quebec Transportation Board, in regulat- 
ing bus and truck rates out of Quebec, does 
regulate the rate of shipping a 100-pound 
package from Montreal to Toronto. Technical- 
ly, in my view, they really have no right to 
dictate what the rate is on the Ontario side, 
but that truck has to go back to Quebec, and 
if they do not do what they are told and obey, 
they get into trouble. 

There may be some sort of system of sanc- 
tions, but on a pure question of the legal 
position, it is my view that there is no regula- 
tion as to the rate. The driver could charge $1 
or $100 and he would not be breaking any 
by-law or provincial law. 
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M. Dodds: Nous serions préts a la mettre 
Vessai pour un certain temps. Je ne crois pa 
que nous ayons le droit de protester officielle 
ment. Nous n’aurons plus de contrat alor; 
parce que le nétre prend fin au mois d’aott. _ 


Le président: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Merci, monsieur le prés. 
dent. Tout d’abord, je sais que M. Rock a d. 
que la Murray Hill Limousine Service a pay 
seulement $60,000, mais il n’a pas dit ce qu 
la Murray Hill a fait comme revenu bru 
comparativement a. 


M. Rock: J’allais demander quelque chos 
apres cela. Je suis conent de voir que vou 
continuez. 


Le président: Posez votre question. 


i} 
\ 


M. Portelance: Est-ce que les chauffeurs ¢ 
taxi peuvent maintenant utiliser un taximetr 
hors de l’aéroport? Est-ce que la loi ont 
rienne autorise le chauffeur de taxi a utilise 
un taximétre entre l’aéroport et Toronto? | 


{ 
M. Hume: Entre laéroport et Toronto, qu 
sont deux municipalités distinctes, monsieu 
il n’y a pas de loi qui stipule ce que do 
faire le chauffeur. Le réglement qui fixe 1 
taux pour Mississauga s’arréte aux limites C 
Mississauga, et les taux en vigueur dans ! 
Toronto métropolitain ne peuvent pas s ‘appl. 
quer a Mississauga. Par conséquent, entr 
deux municipalités distinctes, il n’y a pas C 
loi provinciale qui indique si on doit se serv: 
d’un taximétre ou combien on do 
exiger pour cette course. C’est la mon av 
quant a l’état actuel des choses. Done, il n’y 
pas de réglement local dans cette région, 
c’est le seul—non, ce doit étre la provide 
mais elle n’a pas fait de réglement. 


M. Portelance: Donec, le client et le chau: 
feur doivent d’abord s’entendre sur le tarif. | 
/ 


M. Hume: Permettez-moi de vous donne 
un exemple. La régie des Transports d 
Québec, en fixant les tarifs des autobus et de 
camions hors du Québec, fixe le tarif d’expt 
dition d’un colis de 100 livres de Montréal 
Toronto. En théorie, d’aprés moi, le Québe 
n’a pas le droit de fixer un tarif pour ]’Onté, 
rio, mais ce camion doit rentrer au Québec, ¢ 
s’il ne respecte pas la volonté de la régie, 
peut avoir des ennuis. | 

Il se peut qu’il y ait des sanctions, ma 
simplement du point de vue juridique, je su 
d’avis qu’il n’y a pas de réglement quant @ 
tarif. Le chauffeur pourrait demander Uv: 
dollar ou cent dollars, sans violer de régli 
ment ou de loi provinciale. | 
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Mr. Portelance: There is no control by any 
lepartment of the province in establishing 
yrices? 


Mr. Hume: Not for taxis. 


Mr. Portelance: Your firm operates limou- 
ines from the airport to Toronto. We men- 
jioned that before, but I do not think the 
juestion was asked whether you were 
‘lowed to pick me up in Toronto if I would 
ike to go to Georgetown. 

! Mr. Hume: No sir. 

| Mr. Portelance: Would your limousine give 
ne that service? 


Mr. Hume: No. 


Mr. Poritelance: You do not own a permit to 
© iat? 


| Mr. Hume: We can go only to and from the 
irport. 


| Mr. Portelance: Yes. Murray Hill has that 
a Quebec, which is different than yours. That 
3 all, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Givens. 
| 


_ Mr. Givens: You were not here this morn- 
ng when I gave you an unsolicited and 
inqualified testimonial. I wasted it on Mr. 
erry who I really thought was the represen- 
ative of your company. 


: Mr. Dodds: I heard you, Mr. Givens. 


| 
Mr. Givens: Did you?. 


| Mr. Dodds: Yes. Thank you. 


) 
Mr. Givens: What does that do to my 
redit? 


Mr. Dodds: Excellent. 


Mr. Givens: Could I repeat it for the West- 
m Seaboard? 


I was interested in knowing whether get- 
ng your cars radio-operated would increase 
our flexibility as far as despatching is con- 
erned, both for going and coming. Is there 

particular reason why you are not 
adio-equipped? 


‘Mr. Dodds: Yes, there certainly is a reason. 
tis very simple. We say our cars are limou- 
‘nes and there has been some question as to 
rhether a limousine is five or seven. We 
Mink there is a great advantage to the air- 
tavelling public not to have a radio on the 
dad or any noise factor. We think it makes 
le car look neater; there is just that much 
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M. Portelance: Aucun ministére provincial 
ne contrdéle les tarifs. 


M. Hume: Pas pour les taxis. 


M. Portelance: Votre compagnie exploite 
des limousines de l’aéroport de Toronto. On ]’a 
déja dit, mais je ne crois pas qu’on vous ait 
demandé si vous pouvez me prendre a 


Toronto et me déposer 4 Georgetown. 


M. Hume: Non, monsieur. 


M. Portelance: Votre limousine pourrait- 
elle me rendre ce service? 


M. Hume: Non. 


M. Portelance: Vous n’avez pas de permis 
pour le faire? 


M. Hume: Nous ne pouvons qu’aller et 
venir de l’aéroport. 


M. Portelance: Murray Hill le fait au 
Québec, ce qui est différent de votre service. 
C’est tout, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Givens. 


M. Givens: Vous n’étiez pas ici, ce matin, 
quand je vous ai donné un témoignage spon- 
tané et catégorique. Je lai donné a M. Perry, 
que je croyais étre le représentant de votre 
compagnie. 


M. Dodds: 
Givens. 


Je vous ai entendu, monsieur 


M. Givens: Vraiment 
M. Dodds: Oui. Merci. 


M. Givens: Comment était-ce? 


M. Dodds: Excellent. 


M. Givens: Puis-je répéter pour les gens de 
l’Ouest? Je suis intéressé de savoir si la radio, 
dans vos voitures, augmenterait la souplesse 
de fonctionnement de votre régulation, dans 
les deux sens? Est-ce qu’il y a une raison 
pour laquelle vous n’avez pas la radio? 


M. Dodds: Il y a certainement une raison. 
C’est trés simple. Nous prétendons que nos 
véhicules sont des limousines, et on _ s’est 
demandé si une limousine comptait 5 ou 7 
places. Nous croyons que c’est un grand avan- 
tage pour le public voyageur de ne pas avoir 
le bruit ni linconvénient de la radio. Nous 
croyons que l’atmosphére de la voiture est 
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less to it. Frankly, we do not find them par- 
ticularly useful. 

We do two things. First, we have got to 
come back to the airport. We cannot sit out in 
the east end of Toronto waiting for something 
to happen. We have got to get back. As we 
despatch our cars all over Toronto, our 
despatcher who puts you in the car is clock- 
ing away in his mind how many people he 
has in the east. As he gets five people in the 
east, he will say, before the sixth one, when 
you despatch your party phone us. That 
driver will get out of his car, pay 10 cents 
and phone us. If we have an order from 
somebody who has just phoned in and wants 
to come to the airport, we will tell him. 


Because we must return to the airport, a 
radio is not that useful to us because we have 
got to get right back there. We have got one 
spot to go, unless we have somebody who 
wants to be picked up and come to the air- 
port. We think we can do that equally well by 
having the occasional driver telephone in. 


Mr. Givens: Have you any opinion to offer 
with respect to the way private departures 
and arrivals affect you at the airport? Do 
private vehicles get in your way? Do they 
cause congestion there? I have been on the 
ramps when it looked to me as if it were 
Purgatory. Is there any opinion that you can 
give this Committee with respect to what we 
can do to alleviate that problem there? It is a 
paralysis that sets in. 


Mr. Dodds: It certainly is one of the major 
problems of our operations at Toronto Inter- 
national Airport. I am not sure, Mr. Givens. 
There is a lot that can be done within that 
present airport. We would like to think that 
even if the one lane, the one inside lane that 
we are allowed to move through freely, to get 
in and get out...but if you do that, you are 
obviously just taking spots away from the 
public. The spots are very limited. 

We are allotted three places, but if you 
drive up to the airport...somebody yesterday 
said eight. We are allowed only three cars up 
there at any one time. If we send a fourth 
one, the RCMP sends him back down, which 
is fine. But if you drive in with your private 
car and happen to park in one of our three 
spots, we cannot do a thing about it. We are 
just very limited. I think that anything that 
can be done to help the traffic would be 
greatly appreciated. 


Mr. Givens: We discussed this several years 
ago, but now that Metro has become Metro 
and it involves 240 square miles, have you 
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alors plus agréable. Franchement, nous ne la 
trouvons pas tellement utile. 

Nous faisons deux choses. Tout d’abord, il 
nous faut revenir a laéroport. Nous ne pou- 
vons rester dans l’est de Toronto en attendant 
qu’il se passe quelque chose. Nous devons 
revenir. Pendant que nous répartissons nos 
voitures dans Toronto, notre régulateur qui 
vous fait monter en voiture calcule mentale- 
ment combien de personnes se trouvent - 
Vest de la ville. Quand il y en a cing dans 
Vest, il demande au chauffeur de lui télépho- 
ner aprés avoir fait descendre son groupe. Le 

| 


chauffeur descend ensuite de sa voiture, et 
débourse 10 cents pour téléphoner. Si quel 
qu’un vient tout juste de nous appeler, pour 
venir a l’aéroport, nous le lui disons. 


Mais étant donné qu’il nous faut revenir a 
Vaéroport, la radio n’est vraiment pas tres 
utile. Nous n’avons qu’un seul endroit ou 
aller, A moins qu’un client désire venir a l’aé- 
roport. Nous croyons que nous pouvons le 
faire aussi bien quand le chauffeur téléphone., | 

| 

M. Givens: Avez-vous une opinion a nous 
donner sur la facon dont les departs et les 
arrivées privés vous touchent, a l’aéroport? 
Est-ce que les véhicules particuliers vous 
ennuient? Est-ce qu’ils causent un certain) 
encombrement? J’ai déja été sur les rampes, 
alors que cela me paraissait étre le purga-, 
toire. Est-ce que vous pouvez donner une opi-, 
nion au Comité quant a ce que nous pouvons: 
faire pour essayer d’alléger le probleme? Il y 
a la une véritable paralysie. | 


M. Dodds: C’est l’un de nos principaux pro- 
blemes a l’aéroport international de Toronto. 
Je ne suis pas str, monsieur Givens. Il y a 
beaucoup de choses a faire dans cet aéroport 
Nous aimerions croire que méme si la seule: 
voie intérieure ot nous pouvons aller et venir 
librement...mais si vous le faites, vous enies 
vez des places au public. L’espace est trés 
limite. | 
| 

On nous a donné trois places, mais si vous. 
venez a l’aéroport...quelqu’un a dit huit hier. 
Nous n’avons effectivement la permission que 
d’avoir trois places a la fois. S’il y a une) 
quatriéme voiture, les gendarmes le renvoient. 
Mais si vous arrivez avec votre automobile et, 
que vous vous mettez dans lune de nos trois. 
places, nous ne pouvons rien y faire. Nous: 
sommes trés limités. Tout ce qui pourrait étre 
fait pour améliorer la circulation serait tres 
apprécié. 


M. Givens: Nous avons discuté de cette ques- 
tion il y a plusieurs années, mais maintenant 
que la région métropolitaine s’étend sur 240 


! février 1970 


"exte ] 

ven any consideration lately to drop-offs by 
is at more than that one stand down at the 
gyal York Hotel? Where else do you service 
sides the Royal York Hotel? You mentioned 
e Inn On The Park before. 


| 
‘Mr. Dodds: Yes. 


Mr. Givens: Is there any other hotel that 
lu service in this vast area? 


Mr. Dodds: In the east we service the 
inadiana Motor Hotel and the Holiday Inn. 
aat is for the east. In the northeast we have 
e Inn On The Park. Locally we have the 
mbridge Motor Hotel, the Constellation 
stel and the Skyline Hotel. Downtown there 
the one terminal at the Royal York Hotel. 


We have looked at and had discussions, as 
ju are aware, with other hotels downtown. 
e think there is a need for a service, and 
iu mentioned that in our brief we talk about 
e small bus that we have been desperately 
ying to get. 


Mr. Givens: What about a place like 
wkdale? 

Mr. Dodds: That is right. We think there 
e all sorts of these opportunities, not with a 
‘e-passenger car and not with a 41-passen- 
r bus, because for a 41-passenger bus 
u are talking about $70,000. 


This is the bus we are getting. We have one 
erating. I will leave this with the Commit- 
2. There is one with “Airline Service’ on it. 
1ese are the 25 vehicles we are bringing in 
ym Belgium with a Canadian chassis. That 
pe of vehicle will run to the King Edward 
y%tel and maybe the Westbury Hotel or 
mething like that. We think we can operate 
at economically because there is a tremen- 
us difference in price. It is less than one- 
ird of the cost. 


Mr. Givens: Greater manoeuvrability. 
/ 


Mr. Dodds: Much better. The other problem 
th the downtown hotels, other than the 
yal York, there really is not adequate place 
park a 4i-passenger bus. You have to allow 
e€ minutes for people to load and unload, 
d it is very difficult to move it around and 
rk it. At the Royal York, we get off the 
‘eet, and we have some room. 


Mr. Givens: Are you suggesting that when 
u get these buses you are going to reconsid- 
your whole program downtown of drop- 
ig passengers from your main terminal, or 
ten the new terminal is built on the CN-CP 
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milles carrés, avez-vous étudié récemment la 
possibilité que les autobus déposent des pas- 
Sagers en d’autres endroits que le poste de 
Vhétel Royal York? Que desservez-vous a part 
le Royal York? Vous avez déja mentionné le 
Inn On The Park. 


M. Dodds: Oui. 


M. Givens: Est-ce qu’il y en a un autre que 
vous desservez dans cette vase région? 


M. Dodds: Dans l’est, nous desservons le 
Canadiana Motor Hotel et le Holiday Inn. 
Dans le nord-est, le Cambridge Motor Hotel, 
Vhotel Constellation et le Skyline. Au centre- 
ville, il y a un seul terminus, au Royal York. 
Nous avons eu des discussions, comme vous le 
savez, avec d’autres hotels du centre-ville. 
Nous croyons qu’il y a une demande pour ce 
service, et vous avez mentionné que nous par- 
lons dans notre mémoire du petit autobus que 
nous avons essayé désespérément d’obtenir. 


M. Givens: Et qu’est-ce que vous pensez de 
Yorkdale? ; 


M. Dodds: Nous croyons qu’il y a toutes 
sortes de possibilités, non pas avec une auto- 
mobile a cinq places, ni avec un autobus de 
quarante et une places, car il s’agit alors de 
$70,000. 

C’est le genre d’autobus que nous avons. 
Nous en avons un sur la route. Je laisse au 
Comité le soin d’y penser. Ce véhicule porte 
les mots: «Airline Service». Nous allons en 
importer vingt-cing de Belgique, puis les 
monter sur un chassis canadien. Ces autobus 
se rendront a Vhotel King Edward et peut- 
étre a lhdtel Westbury, ou autre. Nous 
croyons pouvoir les faire fonctionner de facon 
économique, car il y a une forte différence de 
prix; moins du tiers. 


M. Givens: Une plus grande manceuvrabi- 
lité. 


M. Dodds: Beaucoup plus. L’autre probleme 
avec les hdétels du centre-ville, a part le Royal 
York, c’est qu’il n’y a pas de place pour sta- 
tionner un autobus de 41 places. Il faut cing 
minutes pour charger et décharger, et il est 
tres difficile de les manceuvrer et de les sta- 
tionner. Au Royal York, nous quittons la rue 
pour avoir de la place. 


M. Givens: Est-ce que vous voulez dire que 
lorsque vous aurez recu ces autobus, vous 
allez réétudier toute votre politique de dépo- 
ser des voyageurs au terminus du centre-ville, 
ou quand le nouveau terminus sera construit 
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property, you will be able to run them around 
to the various hotels? 


Mr. Dodds: We have been looking at it and 
analysing it already. That bus will immedi- 
ately replace our cars in the Hamilton ser- 
vice; that bus will run to and from Hamilton 
every half hour, rather than our cars. The 
next step is to look at other areas in Toronto. 


Mr. Givens: Thank you. 


The Chairman: Mr. Weatherhead, did you 
have another question? 


Mr. Weatherhead: Yes, Mr. Chairman, fol- 
lowing up Mr. Given’s question. I am kind of 
surprised that there is only 2 per cent of your 
business going to the northeastern area now 
by our buses, or by our cars and regular 
service to the Inn on the Park and to Canadia- 
na Motor Hotel and Holiday Inn. I take the 
service myself to Bayview and York Mills 
and often times I am told that the service is 
about to be discontinued because it is not be- 
ing used very much. 


My riding is in southwest Scarborough; I 
have two stops, the Canadiana and the high- 
way just to the north of that. There is a big 
population there, a big business population, a 
businessman population North Toronto, Don 
Mills, what have you. Do you think you 
advertise your various services there suffi- 
ciently? Or do you have any plans to do any- 
thing about this? 


Mr. Dodds: Certainly you are quite right in 
saying that it is not carrying too many 
people. We have suffered with this one for 
quite a few years. We have done, we think, a 
reasonable amount of advertising we have put 
our sales staff in that area, called on every 
factory, asked them why they were not 
using the service, whether it was any use to 
them. We have used our credit card accounts 
and solicited business. If it was not for this 
small bus, we might not be operating there. I 
think there is something to be said for a 
person getting in a five-passenger car. If 
you come off a trip, and get into a five- 
passenger car, I think the person sitting next 
to you tends to think you have to talk to him. 
Put the same persons on a bus, with two 
separate seats, let them sit beside each other 
and they do not have the same feeling to talk 
to each other. I think really that the five-pas- 
senger car... 


Mr. Horner: Torontonians should be a little 
friendlier anyway. 
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sur la propriété du CN-CP, vous pourrez | 
déposer aux différents hotels? 


M. Dodds: Nous en avons déja examiné lg 
possibilité. Ces autobus vont immédiatement 
remplacer les voitures qui desservent Hamil- 
ton; il va y en avoir un a toutes les demi-heu- 
res. Il faudra ensuite examiner les autres sec- 
teurs de Toronto. 


M. Givens: Merci. 


Le président: Monsieur Weatherhead, , avier 
vous une autre question a poser? \ 


M. Weatherhead: Oui, monsieur le préae 
dent, pour faire suite a la question posée par 
M. Givens. Je suis un peu surpris de voir que 
seulement 2 p. 100 de votre clientéle se rend 
dans la partie nord-est dans vos autobus ou 
vos automobiles, ainsi que par le servi 
régulier qui dessert le Inn On The Park, le 
Canadiana Motor Hotel et le Holliday Inn. 
J’utilise le service moi-méme pour me rendre 
a Bayview et York Mills et on me dit souvent 
qu’il va étre discontinué parce qu’on ne s’en 
sert pas beaucoup. 


Ma circonscription se trouve dans Scarbo- 
rough sud-ouest; j’ai deux arréts a faire: au 
Canadiana et a l’autoroute au nord. Il y a une 
tres forte population commerciale dans ce 
coin-la, dans Toronto-nord, Don Mills, ete’ 
Croyez-vous que vous y annoncez vos divers! 
services suffisamment? Ou avez-vous des pro-| 
jets pour faire quelque chose a cet égard? | 


M. Dodds: Vous avez certainement raison 
de dire que le service ne transporte pas 
beaucoup de voyageurs. Nous avons souffert de 
cela depuis plusieurs années, et nous croyons 
avoir suffisamment fait de publicité, nous 
avons envoyé nos vendeurs dans cette région, 
nous avons communiqué avec toutes les 
manufactures pour leur demander pourquoi 
elles n’utilisaient pas le service, s’il leur était, 
utile. Nous avons employé aussi notre compte 
de carte de crédit pour solliciter les milieux, 
d’affaires. S’il ne s’agissait pas de ce petit 
autobus, nous ne serions peut- étre pas 1a. Je 
crois qu’il faut penser a la personne qui 
monte dans une voiture a cing places. Quand 
vous terminez un voyage et que vous montez 
dans une voiture a cing places, je crois que q 
personne assiste a cété de vous a tendance 4 
croire que vous devez lui parler. Mais dans 
un autobus, ou les sieges sont séparees, la, 
sitation n’est pas la méme; on n’a pas Jim- 
pression d’étre obligé de parler A son voisin. 
Je crois vraiment que l’automobile a cing 
places.. 


M. Horner: Mais les Torontois devraient 
étre un peu plus affables. | 


= 
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Mr. Dodds: .. .discourages some people; we 
think the bus might make it work. The other 
disadvantage of a five-passenger vehicle, you 
do not want to be the fourth person, or fith 
person because then you are sitting over the 
hump on the front seat, and if you experience 
being the fifth person once, probably the next 
time you will get your own private car. 
Whereas if you are on a bus, we think this 
might solve it. I certainly hope it does. 


. 


Mr. Weatherhead: And you are putting the 
buses on when, sir? 
| 


Mr. Dodds: We have not got delivery yet. 
We have got one which we are now road 
testing in Belgium; it is the first one made. 
We should have them here before the end of 
June. 


Mr. Weatherhead: Thank you. 


_ The Chairman: Gentlemen, this is the end 
2 the questioning. I want to thank you all 
for being here. 


| Mr. Dodds: Thank you very much. 


The Chairman: I would like to call upon 
Mr. Leonard H. Simpson, President of the 
ternational Taxi Association. Do you havea 
orief, Mr. Simpson? 


Mr. Leonard H. Simpson (President, Inter- 
lational Taxi Association): Yes sir/)} (Has 
*verybody got one of these? 

| 


" 
! 


_An hon. Member: [I probably have. 


) Mr. Simpson: I do not think you have, sir, 
he messenger was a little short. Some have 
wo. Do you have two there Mr. Portelance. 


j 
' Mr. Portelance: There are two here. 
_ Mr. Simpson: Who else does not have one? 


| The Chairman: Sit down, sit down, I will 
00k after that. Has everybody got a brief? 
Wright, continue. 

While this gentleman is getting ready, I 
vould like to get a motion to print the last 
eport of the Air Terminal Transport Limited. 


_Mr. Deakon: I move that the last report of 
dir Terminal Transport Limited be appended 
2 today’s Minutes of Proceedings and 
Vidence. 


The Chairman: Is everybody agreed? 
Motion agreed to. 
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[Interprétation] 


M. Dodds: ...décourage certaines person- 
nes; nous croyons que l’autobus ferait peut- 
étre mieux. L’autre désavantage du véhicule 4 
cing places, c’est que vous ne voulez pas étre 
la quatriéme ou la cinquiéme personne, car 
vous devez alors vous asseoir sur la bosse de 
la banquette avant, et si vous en avez fait 
Vexpérience une fois, vous prendrez proba- 
blement votre propre automobile, la pro- 
chaine fois. Tandis que J’autobus pourrait 
peut-étre résoudre ce probleme. Du moins, je 
Vespére. 


M. Weatherhead: Quand avez-vous J’inten- 
tion de faire entrer les autobus en service, 
monsieur? 


M. Dodds: Nous ne les avons pas encore 
recus, sauf un qui est a l’essai, en Belgique; 
c’est le premier. Nou devrions les avoir recus 
Wici la fin de juin. 


M. Weatherhead: Merci. 


Le président: Messieurs, ici se termine l’in- 
terrogatoire. Je veux vous remercier tous 
d’étre venus ici. 


M. Dodds: Merci beaucoup. 


Le président: Je donne maintenant la 
parole 4 M. Léonard H. Simpson, président de 
l’Association internationale des taxis. Avez- 
vous un mémoire, monsieur Simpson? 


M. Léonard H. Simpson (président de l‘As- 
sociation internationale des taxis); Oui, mon- 
sieur. Est-ce que tout le monde en a un 
exemplaire? 


Une voix: J’en ai probablement un. 


M. Simpson: Je ne crois pas, monsieur, le 
messager n’en a pas eu assez. Certains en ont 
deux. En avez-vous deux, monsieur Porte- 
lance? 


M. Portelance: J’en ai deux. 
M. Simpson: Qui d’autre n’en a pas? 


Le président: Asseyez-vous, je m’en occupe. 
Est-ce que vous avez tous un exemplaire 
du mémoire? Bien. Continuons. Pendant 
que ce monsieur se prépare, j’aimerais qu’on 
propose d’imprimer le dernier rapport de la 
Air Terminal Transport Limited. 


M. Deakon: Je propose que le dernier rap- 
port de la Air Terminal Transport Limited 
soit imprimé en appendice au compte rendu 
des délibérations d’aujourd’hui. 


Le président: Est-on d’accord? 
La proposition est approuvée. 
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Mr. Simpson: Mr. Chairman, members of 
Parliament and your staff, ladies and gentle- 
men of the news media. I am Leonard Simp- 
son, President of the International Taxi 
Association, and owner-driver of taxi licensed 
by the Toronto Metropolitan Licensing Com- 
mission. I have been a member of the Dia- 
mond Taxi Association for 20 years. I present 
the following proposals regarding Toronto In- 
ternational Airport on a national basis. Now, 
you gentlemen may wonder at the name In- 
ternational Taxi Association. Well, we decided 
at our meeting that even though it sounded 
far-fetched any man who is a cab driver and 
in the taxi business needs help, and it does not 
matter where he is, all over the world. Thank 
you. In the present day situation, gentlemen 
you will notice we have a monopoly. I will 
not go on about that too much because 
according to the Combines Investigation Act 
the procedure of giving the franchise to date 
has been carried on in an unlawful manner. Is 
that right gentlemen? 


Mr. Forrestall: No. 
Some hon. Members: No. 


Mr. Simpson: No? Why not? What? Hand- 
ing out a monopolistic franchise to anybody is 
lawful? 


Mr. Forrestall: Well, I am sorry, Mr. Chair- 
man, perhaps I should not have made the 
comment, but of course it is not unlawful. 


The Chairman: I would prefer if you read 
your brief, afterwards the members might be 
able to ask you questions on it. 


Mr. Rock: You do not have to read it, we 
can just have it... 


The Chairman: Well it is not very long, Mr. 
Rock. 


Mr. Simpson: It will get a little longer, as I 
go along. 


The Chairman: Yes, but this is not your 
brief. 


Mr. Rock: Mr. Chairman, I propose that we 
accept this brief as read and have it printed 
as an appendix to the Minutes of Proceedings 
and Evidence, and then we can just ask 
questions. 


The Chairman: Would you rather have it 
that way? 


Mr. Simpson: I would like to do it in the 
normal manner, like everybody else has done. 
I mean I am notin any hurry, gentlemen. I... 
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| 

M. Simpson: Monsieur le président, mes-_ 
sieurs les députés, messieurs, mesdames les: 
journalistes. Je suis Leonard Simpson, prési- 
dent de l’Association internationale des taxis, | 
propriétaire et chauffeur d’un taxi qui détient 
un permis de la Toronto Metropolitan Licen- | 
sing Commission. Je suis membre de l’Asso-) 
ciation de taxi Diamond depuis 20 ans. Je 
présente les propositions suivantes au sujet de 
Vaéroport international, au plan national. 
Vous vous demandez peut-étre, messieurs, ce | 
qu’est l’Association internationale des taxis. | 
Nous avons décidé, lors de notre réunion, que. 
méme si le nom semble imagé, tout homme 
qui est chauffeur de taxi et appartient a Vin- 
dustrie du taxi a besoin d’aide, peu importe. 
ot il se trouve dans le monde. Merci. Dans la. 
situation actuelle, messieurs, vous remarque-_ 
rez que nous avons un monopole. Je n’insiste 
pas trop sur ce sujet, car selon la Loi relative 
aux enquétes sur les coalitions, la procédure 
selon laquelle on accorde les consessions 4) 
jusqu’aA maintenant été illégale, n’est-ce pas, 
messieurs? 


M. Forrestall: Non. My 
Des voix: Non. 


M. Simpson: Non? Pourquoi pas? Quoi? 
Donner un monopole a quelqu’un est légal?) 


M. Forrestall: Je m’excuse, monsieur le 
président, je n’aurais peut-étre pas da formu- 
ler ce commentaire, mais ce n’est évidemment | 
pas illégal. 

f 

Le président: Je préférerais que vous don-' 

niez lecture de votre mémoire; ensuite, on) 


pourra vous poser des questions la-dessus. | 


M. Rock: Vous n’étes pas obligé d’en 
donner lecture, nous pouvons simplement .. | 


Le président: Il] n’est pas trés long, mon- 
sieur Rock. | 


M. Simpson: Je pourrais peut-étre étre plus 
long que vous ne croyez. 


Le président: Oui, mais ce ne sera plus 
votre mémoire. : 


M. Rock: Monsieur le président, je propose, 
que nous acceptions ce mémoire comme étant 
lu et qu’il soit imprimé en appendice a notre 


compte rendu. Nous pourrions alors simple- 
ment poser des questions. | 


Le président: Acceptez-vous cela, monsieur, 
Simpson? 4 


M. Simpson: Je voudrais le faire de facon 
normale, comme tous les autres. Je ne sult 
pas pressé, messieurs. Je... | 
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‘Texte] 

Mr. Rock: The others have not read the 
wief either, Mr. Chairman. 

Mr. Deakon: He has waited long enough. 


_ Mr. Simpson: I have been waiting for years, 
1ot Just five or ten minutes. I do not want 
fis... 


Mr. Deakon: Let him have his say. 


| Mr. Simpson: Because if I say it anywhere 
ise, it just goes in one ear and out the other. 
“right, how about this, sir? 


“Some hon. Members: Carry on, carry on. 


| Mr. Benjamin: Present your brief, let us go. 


| Mr. Simpson: Carry on? Regarding the gov- 
ronment, this public controversial issue 
hould not be condoned by any elected demo- 
ratic government. Right? 


me Air Terminal Transport Limited has 
njoyed more than ten years of uninterrupted 
rosperity at the expense of the public and 
1e Toronto Metropolitan taxi industry. In 
yme instances, the air traveller has suffered 
ss timewise by having to accept their desig- 
ated destinations in order to evacuate the 
(rport. 


Se —— 


Regarding other airports throughout 
anada, I believe a change for the better is 
ways a help. 

‘In service provided at the airport, meaning 
le way, if our taxis are good enough to take 
l€ public to the airport, who is to say they 
fe not good enough to take them home 
Jain, especially when the people desire a 
xicab? 

‘The attitude of the taxi drivers themselves 
one of dissatisfaction. It is very discourag- 
g to be separated from the lucrative taxi 
Isiness by the Royal Canadian Mounted 
lice. 


A possible cure for some of these troubles 
to form a national taxi committee, and this 
‘tional taxi committee could force the indus- 
y to provide better service. We suggest that 
ans indicating local districts, namely Scar- 
rough, East York, North York, Mississauga, 
obicoke, Oshawa, Toronto and so on be 
@cted at the arrival level. In this Way pas- 
Oogers would get a driver who knows the 
ea where he is going, and the companies 
d the driver would get the full value of 
ir mileage. Other taxis would feed into the 
tival level from a downstairs feeder. 
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[Interprétation] 


M. Rock: Les autres n’ont pas lu leur 
mémoire, monsieur le président. 


M. Deakon: Ii a attendu assez longtemps. 


M. Simpson: J’ai attendu pendant des 
années, non pas seulement cing ou dix minu- 
tes. Je ne ‘veux pas’ que? .! 


M. Deakon: Laissez-le parler. 


M. Simpson: Car, si je le dis ailleurs, per- 
sonne he fait attention. Alors, monsieur? 


Des voix: Allez-y. 
M. Benjamin: Présentez votre mémoire. 


M. Simpson: J’y vais? Au sujet du gouver- 
nement, cette question controversée et publi- 
que ne devrait pas étre approuvée par un 
gouvernement élu et démocratique, n’est-ce 
pas? 

La 


compagnie Air Terminal 


a OW ay nC 


Dans certains cas, c’est le voyageur qui a 
subi une perte de temps en ayant a accepter 
les destinations qu’elle désignait pour faire 
évacuer l’aéroport. 

Pour ce qui est des autres aéroports Aa tra- 
vers le Canada, un changement pour le mieux 
aide toujours. 

Pour le service prévu a l’aéroport, soit dans 
un seul sens, si nos taxis sont assez bons pour 
amener le public 4 l’aéroport, qui donc va 
dire qu’ils ne sont pas suffisamment bons pour 
les ramener chez eux, particuliérement lors- 
que les gens veulent un taxi? 

Pour ce qui est de Vattitude des chauffeurs 
de taxi eux-mémes, c’est une attitude de 
meécontentement. C’est décourageant d’étre 
séparé de Vindustrie profitable du taxi par 
Ventremise de la Gendarmerie royale du 
Canada. 

Le reméde possible a certaines de ces mala- 
dies, c’est de former un comité national du 
taxi qui forcerait l’industrie a fournir un 
meilleur service. Nous suggérons que des affi- 
ches indiquant les districts locaux, soit Scar- 
borough, East York, North York, Mississauga, 
Etobicoke, Oshawa, Toronto, etc., soient 
posées a la rampe d’arrivée. De cette facon, 
les voyageurs obtiendraient un chauffeur qui 
connait la région ow il s’achemine, et les com- 
pagnies et les chauffeurs auraient la pleine 
valeur du millage parcouru. D’autres taxis 
pourraient venir a la rampe d’arrivée a partir 
d’en bas. 
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We could provide driver education courses. 
Drivers would take a defensive driving course 
provided by the government. I hope you do 
not mind, gentlemen, but you are going to be 
getting some money out of us. They should 
also be getting a geographical written course. 
They must also be physically fit. 


Settling the bickerings of those in the 
industry can be achieved with sensible rules, 
equal for all, such as informing the driver 
what he can do, not what he cannot do. 


Give participants a sense of professional- 
ism. The key to the taxi industry is the taxi 
driver, and the key to a good, trained, uni- 
formed and informed professional driver is 
money. The money is at the airport. Give him 
money plus incentives and you will give 
Canadians the best cab driver in the world. 


He can serve as a liaison between all taxi 
Owners and drivers to provide the airport 
with better service. A national taxi committee 
will set up rules and regulations. Dispatch 
offices in control of radio communication 
must inform drivers over the air of all plane 
arrival times and number of people on the 
flights. 


The public should be informed and advised 
of the benefits in a new system. It will be a 
public privilege to select their own means of 
transportation and will eliminate designated 
destinations as provided by the present fran- 
chise holders. The revenue from the airports 
will be spread amongst the merchants and the 
people of Canada when ground transportation 
is divided equally. 

With a government-approved professional 
driver behind the steering wheel, the Canadi- 
an public and the visiting tourist and the 
business traveller would enter any Canadian 
taxi relaxed and confident Knowing that they 
are in good hands. 


We will guarantee proper service, 24 hours 
a day, with the taxis and the communication 
equipment, meaning radios and telephones, 
under a contract franchise issued by the gov- 
ernment. With 2,000 taxis we can handle it 
with ease. I hope we all see the day when the 
Canadian airports are open 24 hours a day. 


You have to govern the entire industry. I 
do not care who he is or where he is; if he is 
a cab driver he needs help. And you on this 
Committee are in a position to give it to him. 
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Nous pourrions avoir des cours de conduite 
Les chauffeurs pourraient suivre un cours dé 
conduite préventive donné par le gouverne 
ment. J’espére que vous n’avez pas d’objec 
tion, messieurs, étant donné que vous rece 
vrez de l’argent de nous. Ils auraient aussi w 
cours de géographie par écrit. Ils devron 
aussi étre en bonne santé. 

Pour ce qui est des conflits dans l’industrie 
on peut y mettre fin par des réglement 
sensés et justes envers tous, qui informent ] 
chauffeur de taxi, par exemple, de ce qu’ 
peut faire et non pas de ce qu’il ne peut pa 
faire. 

Donnez aux membres de l'industrie le sen 
du professionnalisme. La clé de l’industrie d 
taxi, c’est le chauffeur de taxi. Et la clé pou 
obtenir un chauffeur de taxi professionnel e& 
uniforme, bien formé et informé, c’est lar 
gent. Et Vargent se trouve aux aéroport 
Donnez-lui l’argent, en plus d’un encourage 
ment, et vous donnerez aux Canadiens ] 
meilleur chauffeur de taxi du monde. 


{ 

Il pourrait assurer la liaison entre tous le 
propriétaires et tous les chauffeurs de tax 
pour donner un meilleur service a l’aéropor 
Un Comité national du taxi établirait le 
réglements. Les postes de régulation contré 
lant les communications par radio devror 
informer les chauffeurs des heures d’arrivé 
de tous les avions, ainsi que du nombre d 
voyageurs a bord. | 


Il faudra informer le public des avantage 
du nouveau systéme. Ce sera un privilége d 
public que de choisir son propre moyen d. 
transport. Ceci éliminerait les destinatior. 
désignées prévues par les concessionnair¢ 
actuels. Les revenus des aéroports seul 
répartis parmi les commer¢ants et le peup! 
canadien quand le transport au sol sel 
réparti également. | 

Grace au chauffeur professionnel reconn 
par le gouvernement, le public canadien, k 
touristes et ceux qui voyagent par affair 
monteraient dans n’importe quel taxi cani 
dien, confiants et détendus, sachant qui 
sont entre bonnes mains. 


Nous garantirons un service approprié é 
heures par jour, avec les taxis et le mate 
de communication, c’est-a-dire la radio et. 
téléphone, en vertu d’une concession émit 
par le gouvernement. Avec 2,000 taxis nol 
pouvons facilement le faire. J’espere que not 
verrons tous le jour ou les aéroports ¢ 
Canada seront ouverts 24 heures par jour. 

Il faut réglementer Vindustrie dans St 
ensemble. Peu importe qui il est et oti il e& 
s'il est chauffeur de taxi, il a besoin d’aide. ! 
vous, membres de ce Comité, étes en mesu 
de la lui donner. 


fe 
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| There is a need to find different ways of 
/making money. Pool loads with four passen- 
gers in a taxi with four different destinations 
would receive to-the-door service at S2e+a 
.passenger. This would apply to any Met- 
ropolitan Toronto district. This would be a 
saving of time and money. It would eliminate 
the public going to the Royal York Hotel and 
having to hire another taxi to take them 
home. 
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_ A public relations service should be provid- 
ed. A  government-approved professional 
eve: would soon be known as a salesman 
cause with good service he would really 
have something to sell. 


| Rules and regulations should be set up for 
services to be provided. It would be public 
knowledge that the taxi industry is providing 
pool services from all major Metropolitan 
hea shopping plazas to the airport. 


The Metropolitan Toronto by-laws and the 
Mississauga by-laws are questionable. 


It is agreed that the federal government has 
complete control and jurisdiction over all 
tion airports. Any municipal by-laws 
are secondary in regard to the federal gOv- 
€rnment-owner and -operated properties and 
are of no concern of this Committee in 
making a decision on who is granted the next 
franchise. Federal jurisdiction over the taxi 
industry would be welcomed by 99 per cent 
of the Canadian cities, towns and villages 
from Vancouver to Halifax. Taxi problems 
are nothing but a lot of trouble to police 
departments and municipal councils. The gov- 
‘rnment could eliminate the accusations of 
oatronage. They could assign a toll-gate fee 
for each taxi, bus or car now servicing 
sround transportation and receive full value 
‘or your franchise. 

' The revenue received by the taxi industry 
Would be spread amongst the merchants and 
2eople of Canada, thereby keeping the money 
circulation. 


| The taxi industry will have no trouble run- 
ing the airports properly when they receive 
he money they rightfully deserve. They are 
Ci allergic to the five, ten and twenty-dollar 
) 


puts that are being doled out at this airport 
w any other airport. 


The Chairman: Mr. Trudel. 
| Mr. Trudel: Mr. Chairman, I would like to 
lirect a few questions to Mr. Simpson. When 
Yas your association formed, Mr. Simpson? 
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Il faut trouver différents moyens de faire 
de l’argent. Un taxi faisant monter quatre 
voyageurs qui vont dans quatre directions 
différentes pourrait les déposer a la porte de 
leur domicile 4 raison de $2 par voyageur. 
Cela s’appliquerait 4 n’importe quelle partie 
du Toronto métropolitain. Ce serait épargner 
du temps et de Vargent. Le client n’aurait 
plus a se rendre a V’hdtel Royal York pour 


ensuite prendre un autre taxi pour se rendre 
chez lui. 


Il faudra prévoir un service de relations 
publiques. Le chauffeur professionnel reconnu 
par le gouvernement serait vite reconnu 
comme vendeur, car ayant un bon service 


a offrir, il aurait vraiment quelque chose a 
vendre. 


Il faudra établir des réglements pour ces 
services. Le public saurait que l’industrie du 
taxi fournit des services en commun a partir 
de tous les grands centres commerciaux de la 
région métropolitaine vers l’aéroport. 


Les réglements municipaux du Toronto 
métropolitain et de Mississauga sont contesta- 
bles. 

On convient que le gouvernement fédéral a 
le contréle absolu et compétence entiére sur 
tous les aéroports internationaux. Tous les 
réglements municipaux sont secondaires pour 
ce qui est des biens qui sont la propriété et 
sous la direction du gouvernement fédéral. Et 
le Comité ne doit pas s’en préoccuper en pre- 
nant une décision quant a savoir qui aura la 
prochaine concession. La compétence fédérale 
sur l’industrie du taxi serait bien accueillie 
par 99 p. 100 des villes, municipalités et villa- 
ges du Canada, de Vancouver A Halifax. Les 
problémes du taxi ne sont rien d’autre que 
beaucoup d’ennuis pour les services de police 
et les conseils municipaux. Le gouvernement 
pourrait éliminer les accusations de patro- 
nage. Il pourrait céder un droit de péage pour 
chaque taxi, autobus ou automobile qui, a 
Vheure actuelle, assure le transport au sol, et 
recevoir pleine valeur pour cette concession. 

Les revenus de Vindustrie du taxi seraient 
répartis parmi les commercants et le peuple 
canadien, ce qui garderait ainsi argent en 
circulation. 

L’industrie du taxi n’aura aucune difficulté 
a desservir adéquatement les aéroports lors- 
qu’elle aura recu l’argent qu’elle mérite. Elle 
n’est vraiment pas allergique aux billets de $5 
$10 et $20 qui circulent dans cet aéroport, ou 
dans d’autres. 


Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Monsieur le président, j’aime- 
rais poser quelques questions A M. Simpson. 
Quand votre association a-t-elle été formée, 
monsieur Simpson? 
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Mr. Simpson: In 1968, sir. 


Mr. Trudel: How many members do you 
have in the Association? 


Mr. Simpson: There are 300, sir. 


Mr. Trudel: Are they drivers or owners? 


Mr. Simpson: They are a combination of 
owner-drivers and drivers, mostly drivers. 


Mr. Trudel: Mostly drivers, thank you, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: You accused the federal govern- 
ment of establishing a franchise system which 
according to you is monopolistic and contrary 
to the Combines Investigation Act. Are you 
aware that every taxi driver is also in himself 
a monopolistic entity? In other words, can 
you go out in the City of Toronto and cut 
fares or do you have to operate your business 
according to the fares established by a gov- 
erning body? 


Mr. Simpson: I am under the control of the 
Metropolitan Licensing Commission and they 
govern he fares of the taxicabs in Metro. 


Mr. Rock: What is the difference between 
governing your prices and governing the 
prices they are charging at the airport? 


Mr. Simpson: What is the difference? The 
difference is that the public are protected by 
the Metropolitan Licensing Commission. The 
public is not protected when a governing 
body or a monopolistic company, whichever 
way you want to put it, without opposition, 
raise their own fares at any time. 


Mr. Rock: But they, too, have to appear in 
front of a board to have their rates approved 
in the same manner as your taxi Association 
has to appear in front of a board to have 
your rates approved. 


Mr. Simpson: I see, I will go along with 
that. 


Mr. Rock: I wanted to clear this up because 
there is nothing contrary to the Combines 
Act. This is why I wanted to clear this in 
front of you. 


Mr. Simpson: When I said the Combines 
Act I was referring to the granting of licences 
or franchises or whatever you want to call it 
but I was not talking about fares and rates. 
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[Interpretation] 
M. Simpson: En 1968, Monsieur. 


M. Trudel: Combien de membres font parti 
de l’association? 


M. Simpson: 300, monsieur. 


M. Trudel: Sont-ils propriétaires ou chaui 
feurs? 


M. Simpson: Ils sont un ensemble de chau 
feurs et de propriétaires, la plupart étar 
des chauffeurs. 


M. Trudel: Merci, monsieur le président. | 


Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Vous avez accusé le gouverne 
ment fédéral d’avoir établi un systéme d 
concessions qui, d’aprés vous, constitue u 
monopole et une infraction a la Loi relativ 
aux enquétes sur les coalitions. Savez-vov 
que chacun des chauffeurs de taxi se trouv 
aussi étre lui-méme une entité monopolist, 
que? En d’autres termes, pouvez-vous aller 
Toronto et réduire les tarifs, ou si vous 7 
devez pas plutdt respecter les tarifs établ’ 
par un corps dirigeant? 


M. Simpson: Je reléve de la Régie de 
transports métropolitains, qui dirige les affa 
res du taxi dans la région métropolitaine. 


M. Rock: Et alors, quelle différence y a-t- 
entre la réglementation de vos prix et cell 
des prix qu’on demande a l’aéroport? 


M. Simpson: La différence? La différenc 
c’est que le public est protégé par la Régi 
des transports métropolitains. Il ne Vest pé 
si la Régie ou une compagnie de monopol’ 
selon votre expression, peut, sans oppositiol 
majorer ses propres tarifs n’importe quanc 


M. Rock: Oui, mais ils doivent comparaiti 
devant une commission afin d’obtenir l’apprt 
bation de ces tarifs, tout comme votre asst 
ciation de taxis doit le faire pour que la Re 
approuve ses tarifs. 


M. Simpson: Oui, d’accord. 


M. Rock: Oui, je voulais élucider la quei 
tion. Il n’y a rien de contraire a la Loi relé 
tive aux enquétes sur les coalitions. C’est ( 
que je voulais établir. 


M. Simpson: En mentionnant la Loi relati\ 
aux enquétes sur les coalitions, je voula 
parler de l’octroi de permis ou de concession 
ou autres autorisations de ce genre. Je I 
parlais pas de taux ni de tarifs. 


- tae lias a ers = 
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_ Mr. Rock: I think if you want to accuse 
, government of this you must also realize that 
* you are in a preferred position, too, because I 
understand from the witnesses who were here 
| before that there is a limited number of taxis 
in Toronto and I cannot go tomorrow to the 
| City Hall here and purchase a permit. There 
is a limit. This in itself is also a combine in a 
| way because here if you want to think of the 
| free enterprise system you have no competi- 
‘ tion in the rates and you also have no compe- 
tition from other people who want to get into 
, the business. So I just wanted to clear this 
| with you. 


| Mr. Simpson: Well, I will tell you this. 
Mr. Horner: A monopoly with 1,900 partici- 
, pants is different than one. I think that is the 
,point you are disagreeing on. 


| Mr. Simpson: I am going along with what 
you said, Mr. Horner, but furthermore, as far 
/as I am concerned they. can open up the taxi 
llicences any time because the taxis will meet 


br 


their own level. 


Mr. Rock: But they do not, do they? If they 
t wanted to, you people would squawk the first. 


: 
) Mr. Simpson: I am not doubting that for 
one minute, but it could happen. 


i Mr. Rock: Well, anyway I am finished, Mr. 
(Chairman. 


‘The Chairman: Are there other questions, 
gentlemen? Mr. Deakon. 


_ Mr. Deakon: Mr. Chana: I am kind of 
(confused because you said that the federal 
government has a monopoly and then on the 
last page of your brief you want the federal 
igOvernment to have jurisdiction over the taxi 
lindustry. If they are no good to look after the 
fairport why would you want them to look 
lafter the taxi industry and give them the 
problems that you are encountering now in 
the cities? 

i} 


| Mr. Simpson: Governing the airport is one 
thing. I have no quarrels with the way the 
government controls their franchise that they 
y to the airline limousine services. They 
tan have the same sort of rules and regula- 
tions with the Metropolitan Toronto cabs or 
all over Canada. They can have one set of 
rules and regulations and who they make 
~em out to is of no concern to me, but I 
aa rather have everybody across Canada 
ave one set of rules. Cab drivers would 


| 
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M. Rock: Autre chose. Si vous avez des 
accusations a porter contre le gouvernement, 
vous devez aussi comprendre que vous étes 
aussi dans une situation privilégiée, car, si j’ai 
bien compris d’aprés les témoins antérieurs, il 
y a un nombre limité de taxis 4 Toronto, de 
sorte que je ne pourrais pas, demain, aller a 
Vhotel de ville et me procurer un permis. II y 
a une limite. Par conséquent, cela constitue 
une coalition, car si l’on pense au systéme de 
libre-entreprise, il n’existe aucune concur- 
rence dans les tarifs, pas plus qu’il y a con- 
currence de la part d’autres personnes qui 
veulent se lancer en affaires. Je voulais sim- 
plement tirer cela au clair. 


M. Simpson: Je vous dirai ceci. 


M. Horner: Ce monopole compte 1,900 par- 
ticipants. Je crois que c’est sur ce point qu’il 
y a désaccord. 


M. Simpson: J’en conviens, monsieur 
Horner. De plus, 4 mon avis, on pourrait aug- 
menter immédiatement le nombre de taxis, 


car JVindustrie trouvera d’elle-méme_ son 
niveau. 
M. Rock: Oui, mais moins on le fait... et 


si on le faisait, vous seriez les premiers A vous 
plaindre. 


M. Simpson: Je n’ai aucun doute a ce sujet. 
M. Rock: J’ai fini. 


Le président: Y a-t-il d’autres questions? 
Monsieur Deakon. 


M. Deakon: Un seul point. Je reste un peu 
perplexe, car vous avez dit que le gouverne- 
ment fédéral exerce un monopole et, a la 
derni¢re page, vous exprimez le vceu que le 
gouvernement fédéral régisse Vindustrie du 
taxi. S’il ne peut s’occuper convenablement de 
Vaéroport, pourquoi alors voudriez-vous qu’il 
s’occupe de l’industrie du taxi, vu les problé- 
mes que l’on rencontre dans les villes? 


M. Simpson: La régie de l’aéroport n’est 
qu’un aspect de la question. Je ne critique pas 
la facon dont le gouvernement contrdéle la 
concession accordée au service de limousines. 
On pourra imposer les mémes réglements, 
tant pour les taxis du Toronto métropolitain 
que pour ceux des autres régions du Canada. 
Il peut tres bien exister une seule série de 
réglements, et peu m’importe qui les établit. 
Je préférerais qu’il existe un seul réglement, 
applicable a tout le monde, dans tout le pays. 
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know they could do this or they could not do 
that. It is a lot of nonsense, tell them what 


they can do. 


The Chairman: Are there other questions, 
gentlemen? No other questions? I want to 
thank you, Mr. Simpson. 


Mr. Simpson: I have a few more things 
here to Say. 


The Chairman: This is not in your brief? 
Mr. Simpson: This is for the recording. 


The Chairman: Would you rather leave it 
with us and we will add it as an appendix to 
our report? 


Mr. Simpson: No, I would just as soon say 
it myself. 


Mr. Skoreyko: Mr. Chairman, on a point of 
order, the brief has been completed as I 
understood it and there has been a question 
and answer period and I just do not know 
how we can go back to study another brief. Is 
that what the gentleman has there? 


Mr. Horner: How long? 


Mr. Portelance: Are they things which are 
not already in the brief, Mr. Simpson? 


The Chairman: If this is something you 
want the Committee to know we could have 
it printed and added to your brief and we 
will discuss it. We will go over it you can rest 
assured. 


Mr. Portelance: Mr. Chairman, excuse 
me, if it is only a few things which are not in 
this brief, we should go ahead and take five 
minutes. 


Mr. Simpson: These are questions that have 
been asked and I have heard you gentlemen 
ask them here. 

Why is there such a turnover in taxi 
drivers? 


Mr. Rock: Mr. Chairman, first of all we are 
supposed to ask the questions, not the witness 
ask us questions. We are not here on trial, 
you know. 


Mr. Deakon: Nobody is here on trial. 


Mr. Rock: The point is that we are sup- 
posed to ask the questions. 
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Le chauffeur de taxi saurait exactement 
quoi s’en tenir sur ses droits et devoirs. Dites 
lui a quoi il est tenu. Autrement, on arriv 
a une situation insensée. 


Le président: Y a-t-il d’autres question: 
messieurs? Merci, monsieur Simpson. 


M. Simpson: J’aurais autre chose a dire ic 


Oui, mais cela ne fait pa 
mémoire. 


Le président: 
partie de votre 


M. Simpson: 
compte rendu. 


Cela doit étre inscrit a 


Le président: Ne préférez-vous pas nou 
laisser votre texte, pour qu’il soit imprimé e 
annexe avec notre rapport 


M. Simpson: Non, je préfére exposer mo) 
méme la question. 


M. Skoreyko: J’invoque le Réglement. £ 
j’ai bien compris, le mémoire a été exposé; 
y a eu des question et des réponses; je ne voi 
pas comment nous pouvons revenir pour étv! 
dier un autre mémoire. Est-ce cela le docu 
ment que le témoin a en main? | 


M. Horner: Est-ce long? 


M. Portelance: S’agit-il de choses qui n 
sont pas contenues dans le mémoire, monsiev 
Simpson? 

Le président: S’il s’agit de renseignemen! 
que vous voulez communiquer au Comit 
nous pourrions faire imprimer le texte, Vajou 
ter A votre mémoire et nous 1|’étudieron 
soyez-en str. | 


M. Portelance: Monsieur le président, ¢ 
n’est qu’un petit nombre de renseignemen! 
qui ne sont pas contenus dans le mémoir 
nous pourrions les entendre en l’espace 6 


cing minutes. 


M. Simpson: II] s’agit de questions qui or 
été posées par vous, messieurs. Comment § 
fait-il qu’il y ait un si grand roulement parn 
les chauffeurs de taxis? 


M. Rock: Tout d’abord, c’est & nous qu’ 
appartient de poser les questions, et non pé 
aux témoins. Nous ne sommes pas ici € 
proces. | 


M. Deakon: Personne n’est ici en proces 


M. Rock: C’est A nous qu’il appartient ¢ 
poser des questions. 


2 février 1970 
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Texte] 
| An hon. Member: Let us not make an issue 


ut of it; is this not a democracy? 


| Mr. Deakon: Let the Chairman decide the 
ssue. 


‘The Chairman: I think we will give a few 
uinutes to the gentleman. He will say what 
: has to say from this paper and I think we 


ould listen to him. Would you agree? 
: Some hon. Members: Agreed. 


‘Mr. Simpson: Why is there such a turnover 
1 taxi drivers? Mr. Neville of the Metropoli- 
pe Licensing Commission stated there were 
000 taxi drivers’ licences issued last year 
nd 2500 were reissued the following year. So 
aere are 6500 guys who found out that they 
ever were taxi drivers anyway and that taxi 
tiving is no bargain. I might add that at $5 


| 


er licence 6,500 drivers’ licences come to 


32,500 which looks good to the Commission. 


Why are cab drivers not organized? There 
re too many part-time drivers, too many 
ten using the business for their own means. 
he companies will not pay minimum wages. 
erish the thought that they would pay union 
‘ages. I say this from my own personal find- 
igs. Air Terminal Transport drivers ask why 
I not cab drivers join their union. Well, it is 
ot their union, it is the Teamsters’ Union 
ad they belong to one small local of the 
eamsters. The Teamsters would take the cab 
siver tomorrow, but he will also tell you to 
) and get him because they tried long ago 
id had no success. They will not tell you the 
ajority of cab drivers are part-time drivers 
ad they are already paying union dues to 
me other trade union and will not pay 
dion dues twice. They will not tell you that, 
ht they will tell the Air Terminal driver, 
tou go and get him and tell him of the 
Wantages of being in a union.” 


/ 
} 
| 
i 


So I refer to my statement of using the 
Isiness. The unions are usng the business, 
0. When some truck drivers go on strike, a 
ibber company strike, an electrical company 
tike, they all come running into the cab 
‘dustry for extra money to keep them going 
ong with their strike pay. This keeps them 
Vay from the union offices screaming for 
| 21501—9 
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Une voix: N’en faisons pas une querelle. 
Nous vivons en démocratie. 


M. Deakon: Que le président tranche la 
question. 


Le président: Nous allons donner au témoin 
quelques minutes pour qu’il formule d’autres 
commentaires. Etes-vous d’accord? 


Des voix: D’accord. 


M. Simpson: Comment se fait-il qu’il y ait 
un si grand roulement parmi les chauffeurs 
de taxis? M. Neville, de la Régie métropoli- 
taine, a dit qu’on a délivré 9,000 permis, l’an 
dernier et que 2,500 ont été renouvelés J’an- 
née suivante. En d’autres termes, il y a 6,500 
conducteurs qui ont appris qu’ils n’avaient 
jamais été chauffeurs de taxi. De toute facon, 
le métier de chauffeur de taxi n’est pas une 
Occupation avantageuse. Je pourrais ajouter 
que 6,500 permis, a raison de $5 par permis, 
rapportent $32,500, chiffre que la Régie juge 
excellent. 

Pourquoi les chauffeurs de taxi ne sont- 
ils pas constitués en association ou en syndi- 
cat? Il y a trop de chauffeurs a temps partiel, 
trop de personnes qui se servent de l’industrie 
du taxi a leurs propres fins. Les compagnies 
ne veulent pas payer le salaire minimum; elles 
veulent encore moins payer un salaire syndi- 
cal. Je me base, en disant cela, sur mes pro- 
pres conclusions. Les chauffeurs de la compa- 
gnie Air Terminal Transport demandent 
pourquoi les chauffeurs de taxi ne se joignent 
pas a leur syndicat. Bien, ce n’est pas leur 
Syndicat, c’est le syndicat des rouliers et ils 
appartiennent tous a une petite section locale 
de Kingston. Les rouliers accepteraient les 
chauffeurs de taxis dés demain, mais ils vous 
diraient d’aller les chercher, car ils ont essayé 
en vain de la faire, eux-méme, il y a long- 
temps. Ils ne vous diront pas que la plupart 
des chauffeurs de taxi travaillent 4a temps 
partiel et qui, payant déja des cotisations a 
d’autres syndicats, n’entendent pas payer 
double taxation syndicale. Ils ne vous diront 
pas cela. Ils vous diront pluté6t aux chauffeurs 
de compagnie la Air Terminal d’aller rencon- 
trer les conducteurs de taxis et de leur mon- 
trer les avantages découlant de Jlapparte- 
nance a un syndicat. 


x 


Pour en venir a ma déclaration, messieurs, 
le syndicat abuse aussi de l’industrie, car lors- 
que des camionneurs font la gréve, lorsque les 
électriciens ou les plombiers font la gréve, ils 
se mettent tous a faire du taxi, afin d’obtenir 
le supplément d’argent dont ils ont besoin 
pour faire la gréve, tout en touchant leur 
indemnité de grévistes. Pendant ce temps-la, 
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more money while the union is trying to get 
them a better contract. Mind you, these are 
all good union men, but they are not con- 
cerned about the taxi man and this is why he 
is not organized. 


Our Chairman, Mr. Pit Lessard, a Liberal 
from LaSalle, Quebec, asked the following 
question on Tuesday, February 10, at this 
meeting. Why did the Metropolitan Licensing 
Commission, the Metropolitan Toronto Coun- 
cil, or some people from Toronto, not send 
a brief to this Committee on this issue, as 
the City of Montreal did? . 


The Metropolitan Licensing Commissio 
and the City Council have a pretty good thing 
going for them and they are making a great 
deal of money out of the taxi industry. I do 
not know what those figures are to date but I 
know it was publicly stated a couple of years 
ago that they gave the Metropolitan To- 
ronto Council over $1 million from one year’s 
operation after all expenses were paid. So, 
with this kind of a money-making ship going 
for them it would be rather silly to rock the 
boat. If the taxi cab industry does get one of 
the franchises which are granted for the air- 
port it will mean more money to the cab 
drivers, and money means organization and 
organization means trouble for them. Why get 
involved at all? So, their attitude could be 
that they will sit back and see which way the 
ball bounces and cross their bridges when 
they come to them. 


You see, gentlemen, the taxi industry in 
Metropolitan Toronto is a political plum. This 
could be one of the reasons they did not 
appear before you and your steering commit- 
tee, Mr. Chairman. 


The Licensing Commission is a big money- 
making corporation. If they lost the cab 
industry they would become a liability to the 
Metropolitan Toronto Council and the taxpay- 
ers would get after them and the Commission 
would be dissolved at the next Metropolitan 
Toronto Council meeting if the taxpayers 
were asked to support it. In the last five years 
they have lost licensing power over driving 
schools, electricians and plumbers, and they 
could lose the power over licensing cabs. 
They should lose the power over licensing 
cabs and the Metropolitan Toronto Council 
should give the power of licensing to a met- 
ropolitan Toronto taxicab commission which 
has some taximen on the board. Why do they 
not put every other industry under as power- 
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ils n’importunent pas les bureaux du syndicaj 
alors que les représentants syndicats essaien 
de négocier un meilleur contrat. Certes, ¢ 
sont tous de braves gens, ces représentants 
mais ils se soucient assez peu des besoins de) 
chauffeurs de taxi; c’est pourquoi les chauf 
feurs de taxi n’ont pas d’organisation conve 
nable. 

Au cours de cette réunion, le mardi 1 
février, notre président, M. Pit Lessar¢ 
député libéral de La Salle (Québec), a posé 1) 
question suivante: Pourquoi la Régie de 
transports métropolitains de Toronto ou i 
autre organisme de cette ville n’a-t-il pa 
envoyé un mémoire au Comité a ce ae 
comme l’a fait la ville de Montréal? 

La Régie et le Conseil municipal ont un 
excellente affaire en main en ce moment; i 
touchent beaucoup d’argent, grace a cett 
industrie du taxi. J’ignore les statistique 
actuelles, mais je sais qu’on a déclaré publi 
quement, il y a quelques années, qu’un mor) 
tant de plus de un million de dollars a 4 
versé au Conseil municipal par la Régie pov 
une année d’exploitation, toutes dépense 
payées. { 

Quand on dispose d’une telle mine d’or, 0) 
n’a pas envie d’en déranger le fonctionne 
ment. Si l’industrie du taxi obtenait Pune de 
concessions qui ont été accordées a la comp: 
genie desservant l’aéroport, cela augmentera| 
le revenu des chauffeurs de taxi, permettra, 
d’améliorer JVorganisation et finirait pé 
causer des ennuis. On refuse donc de se 
préoccuper? On préfére ne rien faire et atter 
dre, pour voir comment les choses se passt 
ront, se disant qu’on prendra le parti vou], 
au moment opportun. | 

Vous voyez, messieurs, Vindustrie du ta 
du Toronto métropolitain constitue une sale’ 
politique. C’est peut-étre une des raisons por 
lesquelles ses dirigeants n’ont pas voulu con 
paraitre devant votre Comité, monsieur . 
président. | 

Cette commision est une grosse corporatio: 
une organisation des plus lucratives. En pe: 
dant Vindustrie du taxi, elle deviendrait ur 
masse passive pour le Conseil municipal C 
Toronto métropolitain; les contribuables sé 
prendraient alors au Conseil et la Régie sera 
dissoute A la premiére assemblée du Cons€ 
si ’on demandait aux contribuables de Val 
puyer. Au cours des cinq derniéres années, — 
Régie a perdu le pouvoir de délivrer des pe 
mis aux écoles de conduite, aux électricie) 
et aux plombiers, et elle pourrait perdre | 
pouvoir pour ce qui est des taxis. Elle devrée 
le perdre en ce qui concerne les taxis; le Co. 
seil métropolitain de Toronto devrait donn 
le pouvoir de délivrance des permis a Ww 
Régie de taxis du Toronto métropolitain 4 
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l a commission as they have done in the 
se of the taxis? I suggest that you ask the 
fetropolitan Licensing Commission how 
much money they reap from the taxi industry 
1 fines, licence fees and administration fees 
1 comparison to what they get from other 
hannels of licensing and policing. We will 
ive them a real good job to handle. Let them 
o and police and licence the merchandising 
siness run by The T. Eaton company and 
he Robert Simpson Company, or they can 
‘y out the food industry. Go and try to police 
nd license Loblaws Groceterias Co. Limited 
d The Great Atlantic and Pacific Tea Com- 
any in the same manner. 


Mr. Deakon: On a point of order, Mr. 
hairman. With all due respect to the wit- 
ess, I cannot see that one bit of this evidence 
ill give us any assistance in arriving at a 
scision about ground transportation to and 
‘om the Toronto airport. 


Mr. Simpson: You cannot? 
i 


‘Mr. Deakon: No. 


‘Mr. Simpson: I will tell you something. We 
ould like to run the cab industry the way 
e want to, and the way that Mr. Sadoff 
ould like to and the way that the people at 
iamond and Metro would like to—I can tell 
U. we have the best cabmen in the world 
* the reason we cannot do it is because 
e Metropolitan Licensing Commission have 
r too much power even over our associa- 
ms, never mind our drivers. 


‘Mr. Deakon: We have no control over the 
censing Commission. 


Mr. Simpson: I know, but you are getting 
formed. 


Mr. Deakon: We are informed now. You 
ive mentioned it to us. 


r. Simpson: All right. Do you mind if I 
lish? You are not going anywhere, are you? 


7 Deakon: I understand that someone else 
ints to speak. 


Mr. Simpson: That is fine. That is fine. In 
2 meantime, as I say, I have been waiting a 
days myself. 


Mr. Deakon: I do not want to argue with 
u. Carry on. 


Mr. Simpson: I know. How are you going to 
n? 
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compteraient des chauffeurs de taxis parmi 
ses membres. Pourquoi ne soumet-on pas les 
autres! industries 4 la compétence d’une com- 
mission aussi puissante que celle qui régit les 
taxis? Il faudrait demander 4a la Régie des 
transports métropolitains de prélever le chif- 
fre d’affaires qu’elle a réalisé, grace A Vin- 
dustrie du taxi, par la délivrance de permis, 
la perception des amendes et des frais d’ad- 
ministration, par rapport A ce qu’elle obtient 
des autres modes de délivrance de permis 
et de contréle. Ce serait tout un travail A 
faire. Qu’elle aille policer et réglementer la 
vente et les ventes faites par la maison T. 
Eaton et la maison Robert Simpson, ou méme 
Vindustrie des produits alimentaires. Qu’elle 
aille policer et réglementer la maison Loblaws 
ou la Great Atlantic and Pacific Tea Company 
de cette méme maniére. 


M. Deakon: J’invoque le Réglement. Mon- 
sieur le président, avec tout le respect que je 
dois au témoin, je ne vois pas pourquoi on 
nous donne ces témoignages, car cela ne nous 
aide pas du tout a résoudre le probleme du 
transport au sol entre Toronto et l’aéroport. 


M. Simpson: Vous ne voyez pas le rapport? 
M. Deakon: Non. 


M. Simpson: Ecoutez, nous aimerions que 
Vindustrie du taxi soit régie comme nous 
l’entendons et comme le voudraient M. Sadoff 
et les membres des compagnies Diamond et 
Metro. A mon avis, nous avons les meilleurs 
chauffeurs de taxi au monde. Si nous ne pou- 
vons y arriver, c’est que la Régie des trans- 
ports métropolitains a trop de pouvoirs, méme 
pour ce qui est de nos associations, sans tenir 
compte de nos chauffeurs. 


M. Deakon: Nous n’avons aucun contréle 
sur la délivrance des permis. 


M. Simpson: 
renseigne. 


D’accord, mais on vous 


M. Deakon: Nous sommes renseignés en ce 
moment, parce que vous nous avez éclairés. 


_M. Simpson: Parfait. Vous permettez que je 
termine? Vous n/’allez nulle part, n’est-ce pas? 


M. Deakon: Peut-étre quelqu’un d’autre 
veut-il parler 


M. Simpson: Bon, je veux bien, mais, 
comme je dis, j’ai moi-méme attendu mon 
tour pendant quelques jours. 


M. Deakon: Alors, poursuivez. Je n’ai pas 
envie de discuter. 


M. Simpson: Je sais. Comment voulez-vous 
gagner 
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Mr. Deakon: I could win but not by talking 
to you right now. 


Mr. Simpson: You cannot win, Mr. Deakon, 
because you are playing ball in my back yard. 


The Chairman: Order. I think we are losing 
an awful lot of time. Go ahead. I do not want 
to prevent you from speaking, but our terms 
of reference are that we are here to study 
ground transportation and most of our time 
has been spent on taxi problems. 


Mr. Simpson: You have gone through all 
these by-laws, and everything, with every- 
body else. Why can you not go through them 
with me? You did not pick up any of the rest. 


Some hon. Members: Carry on. 


Mr. Horner: We are all very patient. Go 
ahead. 


Mr. Simpson: Give the taxi industry a rest. 
We in the taxi industry are able to run our 
business as well as other industries are able 
to run theirs. The image of the taxi industry 
could change if ideals such as mine and Mr. 
Al Sadoff’s of the Diamond Taxicab Associa- 
tion (Toronto) Ltd. were permitted to filter 
through the industry. 

Our fleet owners must pay $5,000—this is a 
lot of money—for each issued additional taxi 
licence they receive from the Commission. 
They know this is unjustified but they are 
afraid of the power of the Licensing Commis- 
sion. If the fleet owners were unified they 
could run their own industry. The taxi indus- 
try in Metropolitan Toronto alone is doing 
between $75 million and $85 million worth of 
business a year and I know we could do half 
as much again if we were permitted to run it 
properly. 


I de not have any figures on what the reve- 
nue would be on a national basis but whatever 
the figure is, it could certainly be raised, thus 
increasing employment in Canada and in par- 
ticular raising the standards of the taxi 
industry under the control of a national taxi 
committee with one set of regulations for all. 
The users of the taxi industry do not involve 
one municipality or one province. It is a fed- 
eral matter in our particular case, even 
though they exist all over the world. Even 
members of the House of Commons are fed 
up with waiting around the arrival platform 
at our international airports for service that 
they and the public cannot receive because of 
the monopoly that exists. 
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M. Deakon: Je pourrais gagner, mais nor 
en discutant ici avec vous. 
| 


M. Simpson: Vous ne pouvez gagner, mon. 
sieur Deakon, vous n’avez pas les argument) 
nécessaires. 


| 

| 

Le président: A Vordre. Je pense que now! 

perdons beaucoup trop de temps. Je ne ven 

pas vous enlever le droit de parole, mai 

notre mandat, ici, est tres précis. Nous vou 

lons étudier la question du transport au sol 

or, le plus clair de notre temps a été consacr\ 
aux problémes des taxis. 


M. Simpson: Vous avez étudié la questiol 
des réglements avec tous les autres; pourquo 
ne pas le faire avec moi? Vous n’avez abord 
aucune des autres questions. | 
Des voix: Continuez. | 


M. Horner: Nous sommes tous trés patients: 
Continuez. 


M. Simpson: On pourrait mettre de cdté 
question des taxis. Les gens de cette industri 
peuvent fort bien s’occuper eux-mémes d, 
leurs propres affaires, comme le font le 
autres industries. On pourrait améliorer l 
réputation de l’industrie du taxi si lon vou. 
lait y laisser pénétrer des idées comme celle 
de M. Sadoff, de l’Association des taxis | 
mond de Toronto, ou moi-méme_ proposon: 
Nos propriétaires de parcs de voitures doiver 
payer $5,000, somme _ considérable, pou 
chacun des nouveaux permis de taxi délivr 
par la Commission. Les chauffeurs de ta}, 
savent que ce montant n’est pas justifié, mai 
ils redoutent les pouvoirs de la Commissio 
métropolitaine qui délivre le permis. Si le 
propriétaires des paris de voitures étaier: 
unis, ils pourraient diriger eux-mémes lev 
industrie. Dans le seule région du Toront 
métropolitain, Vindustrie du taxi fait wu 
revenu de 75 A 85 millions de dollars pa 
année. ) 

Nous pourrions gagner sans doute la moiti 
plus, si l’?on nous permettait d’administrer 4 
affaires de facon approprice. Je n’ai pas d’ 
chiffre sur le revenu a l’échelle national: 
mais quel que soit ce chiffre, on pourra 
sdrement l’augmenter et améliorer ainsi j 
situation de ’emploi au Canada, en relevan: 
du méme coup, les normes de l’industrie d 
taxi, qui reléverait d’un Comité national de 
taxis imposant pour tous un ensemble unigu 
de réglements. | 

Les usagers des taxis ne mettent pas € 
cause une seule municipalité ou une seu. 
province, car il y a la, dans notre cas, 4 
question d’envergure fédérale, méme s 
existe des taxis dans le monde entier. 
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Texte | 


Regarding buses taking 60 to 70 people at 
e time to designated terminals, namely, the 
oyal York, for a fee of $1.75, 12 cabs with 
dur passengers each would have 50 of those 
assengers half way home, while the air line 
ransport is still loading up on the platform. 


A driver should be able to ask people their 
estinations and make a deal for a cab load 
doing in the same direction, which will keep 
eople dry if it is raining and keep them 
rarm if it is cold and, above all, save them 
me when there is a shortage of cabs. 


It is a must that the taxi industry be con- 
ilted in regard to any land transport ideas 
pe changes in the future. 


The taxi industry could have taxi tours for 
Pople visiting Canada. I have had travel 
gents tell me that they get requests from 
isitors for taxi tours to Niagara Falls and 
1ey have to turn them down. 


‘Mr. Deakon: Mr. Chairman, on a point of 
sder, this fact of tourists wanting to travel 
y taxi, has no reference to our Committee at 
is particular time, with all due respect. I do 
ot think it is going to enhance our delibera- 
ons in making a decision on this matter. 


| 
‘Mr. Simpson: I cannot see am it would 
ot. People have got to get.. 


H 
Mr. Deakon: I will take you on a tour 
pend Niagara Falls driving myself. 


‘Mr. Simpson: I have been. I have been 
‘living long before you, Mr. Deakon. 
q 


The management of the taxi companies do 
: represent the taxi industry and their 
inions should be secondary to those of the 
an who represents the taxi industry, and 
at is the man behind the steering wheel. 
tess him up and train him and give him some 
centive and more ways of making money. 
ais could be done by a national taxi com- 
ittee. A friend of mine had occasion to be at 
e Inn on the Park when seven passengers 
‘ing to the airport had ordered two airline 
nousine cars but only one car showed up. 
le driver for the air terminal took five pas- 
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[Interprétation] 


Méme les députés en ont assez d’attendre, 
sur les quais de nos aéroports internationaux, 
un service que ni eux ni le public ne peuvent 
recevoir, en raison du monopole qui existe. 


Maintenant, en ce qui concerne les autobus 
qui prennent, en une seule course, de 60 a 70 
voyageurs a destination fixe, comme le Royal 
York, au prix de $1.75 par personne, 12 taxis 
prenant quatre personnes chacun pourraient 
amener 50 voyageurs a mi-distance de la 
maison, pendant que les véhicules des sociétés 
de transport aérien seraient encore a embar- 
quer les voyageurs qui attendent sur les 
quais. 

Les chauffeurs devraient pouvoir demander 
la destination des voyageurs et les grouper 
dans les voitures selon les divers trajets a par- 
courir; ainsi les gens resteraient au chaud et 
au sec, et surtout ils épargneraient du temps 
quand il y a insuffisance de taxis. 


Il importe done de consulter l’industrie du 
taxi pour ce qui est du transport au sol et des 
changements 4 y apporter a Vavenir. 

L’industrie du taxi pourrait organiser des 
tournées a l’intention des personnes en visite 
au Canada. Il y a des directeurs d’agences de 
voyage qui me disent que les étrangers deman- 
dent des tournées en taxi permettant de se 
rendre a Niagara Falls, désir que ces agences 
ne peuvent satisfaire. 


M. Deakon: Monsieur le président, j’invo- 
que le Reglement. Le fait que certains touris- 
tes veulent faire des tournées en taxi n’a 
aucun rapport a voir avec le mandat du 
Comité, en ce moment. Avec tout le respect 
que je vous dois, je ne crois pas que cela va 
vraiment nous éclairer pour en arriver 4 une 
décision a ce sujet. 


M. Simpson: Je ne vois pas pourquoi pas. 
Les gens doivent pouvoir se déplacer.. 


M. Deakon: Je prendrai le volant et vous 
ameénerai moi-méme en tournée a4 Niagara 
Falls. 


M. Simpson: J’y suis allé. Je conduisais une 
voiture bien avant vous, monsieur Deakon. 


La direction des compagnies de taxis ne 
représente pas vraiment Vindustrie du taxi. 
Son avis doit étre secondaire par rapport a 
celui du représentant de l’industrie du taxi, a 
savoir l’homme qui se trouve au volant. Revé- 
tez-le d’un beau costume, donnez-lui une 
bonne formation et encouragez-le A bien tra- 
vailler, lui suggérant d’autres moyens d’aug- 
menter ses revenus. On pourrait confier cette 
tache a un Comité national du taxi. 

Un de mes amis, qui est allé a l’Inn on the 
Park, a eu l’occasion de prendre 7 voyageurs 
qui se trouvaient la et de les conduire a 1’aé- 
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[Text] 

sengers at $3.50 a head, for $17.50, and my 
friend took two at $3.50 a head, for $7. There 
were two cars going from A to B, bumper to 
bumper, one for $17.50 and the other for $7. 


Half the time is wasted at the airports 
because people paying their fares after sitting 
in a cab for half an hour get out on the 
platform and then pull out their money to 
pay. If it is a flat rate they could have had it 
paid any time during the trip, and if it is ona 
meter, the meter will turn off his radio as he 
approaches the airport entrance and he could 
collect his fare. This would save thousands of 
valuable hours and relieve the congestion at 
the airport much faster. 


Help unify the cab industry, gentlemen, 
and you will help unify Canada. 


The Chairman: Thank you, Mr. Simpson. 
Is Mr. R. G. Bell here? Mrs. McLurg? 


This is the end of our inquiry here in 
Toronto. I would like to thank the members 
and those who presented briefs. 


Mr. Howe: Mr. Chairman, on behalf of the 
Committee I think we should thank the 
Chairman for the way he co-operated in 
every respect with the people who have 
appeared and the Committee members, and 
the staff for their wonderful service. 


The Chairman: Thank you. Would it be 
agreeable to the members if we left Toronto 
an hour earlier tomorrow morning to visit the 
airport before our flight departure? We would 
leave the hotel at nine o’clock tomorrow morn- 
ing. Please have your bags ready and be 
downstairs for nine o’clock. 

We have received perhaps three or four 
letters from people who could not appear and 
I would like to move that they be appended 
to our report. Is it agreed? 


Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: The meeting is adjourned to 
the call of the Chair. 
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[Interpretation] 


roport. Ces voyageurs avaient commen 
deux limousines des sociétés de transpor 
aérien, mais une seule limousine s’est présen 
tée. Le chauffeur qui se rendait a l’aéroport | 
pris 5 voyageurs a $3.50 chacun, recevant e 
tout $17.50, et mon ami en a pris deux a $3.5( 
touchant donc $7. Il y avait donc deux vou 
res qui se rendaient du point A au point i 
pare-choc a pare-choc, l’une pour $17.50, l’au 
tre pour $7. | 

Nous perdons la moitié du temps que nov 
passons a l’aéroport, parce que les gens s’at 
tardent une demi-heure dans un taxi avant d 
se rendre au quai et de payer leur passagi 
S’il s’agissait d’un taux fixe, les voyageur 
pourraient payer leur passage au cours ¢ 
leur déplacement. Et s’il s’agit d’un taximétri 
on pourrait fermer le taximétre a l’entrée C 
l’aéroport et percevoir le prix de la coursi 
On pourrait épargner beaucoup de temps, d 
temps précieux et alléger sensiblement | 
congestion a l’aéroport. 

Allons, messieurs, en unifiant l’industrie d 
taxi, on aiderait a unifier le Canada. 


| 


Le président: Merci beaucoup, monsiet 
Simpson. M. R. J. Bell est-il ici? Madam 
McLurg? 


Nous voici done a la fin de notre enquéte ¢ 
Toronto. 


Je désire remercier tous les membres \ 
tous les témoins qui sont venus ici aul 
d’hui nous présenter des mémoires. | 


M. Howe: Au nom du Comité, nous voulot 
remercier le président pour la collaboratic 
qu’il a fournie avec les témoins, ainsi que | 


personnel qui nous a si bien servis. 


Le président: Cela conviendrait-il A tous l) 
membres que nous quittions Toronto Ww 
heure plus t6t demain matin, pour que nol 
ayons Voccasion de visiter l’aéroport avant ¢€ 
prendre V’avion? Nous quitterions V’hétel a 
heures, demain matin. Donec, soyez préts, avi 
vos bagages, demain matin, a 9 h. : 


Nous avons recu trois ou quatre lettres ¢ 
personnes qui voulaient comparaitre ici et q 
n’ont pu se rendre. Ces lettres seront dol 
annexées au compte rendu. Convenu? 


Des voix: D’accord. 


Le président: La séance est levée a V'app 
du président. 
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APPENDIX “K” 


PRELIMINARY MEMORANDUM 
To 
he Chairman and to the Members of the 
Standing Committee of the House of 
Commons on Transportation and 
Communication 
On Behalf of 
_ The Airport Ground Transportation 
Association of Canada 


| 


lebruary 2, 1970 
Montreal, Que., February 2, 1970 


'o the Chairman and to the 
[embers of the Standing Committee 
f the House of Commons on 
Transportation and Communication. 


rentlemen: 


We are pleased to submit herewith sugges- 
ons and recommendations which are, in the 
pinion of the majority of the membership of 
ye Airport Ground Transportation Associa- 
on of Canada of a nature not only to 
nprove airport ground transportation ser- 
ices generally, but at the same time adopt 
@w procedures which will be beneficial to all 
perators of airport passenger services in 
anada, the general public travelling by air, 
re airlines and the Provincial and Federal 
‘overnments’ regulatory authorities. 


“Many of the rules and regulations enacted 
y the Department of Transport and/or the 
ederal Government over 30 years ago are 
sriously outdated and it is timely that a 
ymplete review of all phases of these airport 
assenger services be reviewed and updated 
» meet current and future requirements of 
J interested parties. 


Of paramount importance is the adoption of 
andards which will better serve the passen- 
rs of the airlines and those requiring 
‘ound transportation services. 


As of this date, there are 74 companies in 
anada who furnish passenger services to 
rports. 

At the initial meeting of the Association 
ad in Ottawa on January 15th and 16th, 
170 we present operators from the Province 
‘ Newfoundland to British Columbia. From 
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APPENDICE «K>» 


MEMOIRE PRELIMINAIRE 
Adressé 
au Président et aux Membres du Comité 
Permanent 
de la Chambre des Communes pour 
Venquéte sur le Transport et 
les Communications 
par 
L’Association Canadienne des Transports 
terrestres aux aéroports 


Le 2 février 1970 
Montréal (Québec), le 2 février 1970 


Destinataire: 

Le Président et les Membres 

du Comité Permanent de la 
Chambre des Communes sur 

les Transports et Communications 


Messieurs, 


Nous avons le plaisir de vous soumettre par 
la présente des suggestions et recommanda- 
tions qui, de l’avis de la majorité des mem- 
bres de l’Association Canadienne des Trans- 
ports terrestres aux aéroports sont de nature 
a améliorer les services de transport terrestre 
dans les aéroports d’une facon générale, 
mais qui visent en méme temps a adopter 
de nouvelles procédures qui seront profitables 
a toutes les compagnies intéressées aux servi- 
ces offerts aux passagers dans les aéroports 
Canadiens, au grand public voyageant par 
avion, aux lignes aériennes et aux autorités 
fédérales et provinciales. 


La plupart des réglements que le Ministére 
des Transports ou le Gouvernement fédéral a 
décrétés il y a plus de 30 ans ne sont absolu- 
ment plus a jour; le moment est maintenant 
venu de réviser totalement tous les aspects de 
ces services aux passagers des aéroports et de 
les remettre a jour afin de répondre aux exi- 
gences actuelles et futures de toutes les par- 
ties intéressées. 

L’adoption de normes destinées a mieux 
servir les passagers des lignes aériennes ainsi 
que ceux qui demandent des services de 


transport terrestre est d’un importance 
capitale. 
Aujourd’hui 74 compagnies fournissent 


dans les aéroports canadiens des services aux 
passagers. 

A la premiére réunion de 1’Association, te- 
nue a Ottawa les 15 et 16 janvier 1970, partici- 
paient des compagnies en provenance de cha- 
cune des provinces. Des représentants de 
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smaller centres in Canada were representa- 
tives from Sept-iles, Que. and Sault Ste-Marie, 
Kirkland Lake and Timmins, Ont. Represen- 
tatives came from such cities as Halifax, 
Fredericton, Montreal, Toronto, Ottawa, Win- 
nipeg, Edmonton, Calgary and Vancouver. 


All Association members have had an 
opportunity to participate in the compilation 
of this brief. 

Mr. C. S. Booth, for many years was Assist- 
ant Deputy Minister of Transport, and he has 
kindly consented to act as Counsellor for this 
Association, but owing to the fact that he had 
to attend some important meetings in London, 
England, we were unable to have his partici- 
pation in the preparation of this initial 
memorandum. However, subsequent to his 
return, we trust we will have an opportunity 
to present an appendix to this brief. 


The membership of this Association com- 
prises individuals and companies who have 
been identified with this industry for a great 
many years, and it can be stated without 
contradiction that the collective experience of 
this membership in this specialized form of 
transportation comprises hundreds of years of 
continuous employment, many of the mem- 
bers having been identified with these ser- 
vices for 10, 20 and more than 30 years. 


This brief expresses appreciation for the 
timely opportunity granted the Association by 
the Chairman and members of this important 
Committee who are investigating airport 
transportation facilities by holding hearings 
in the major centres in Canada. 


The investment of the members of this 
Association represents millions of dollars in 
automobiles, metered taxicabs, limousines, 
ambulances, motor coaches of various capaci- 
ties, service trucks and the necessary plants 
and equipment to maintain these fleets in 
proper order. 


Department of Transport Concession Fees: 


It is suggested that it is timely that the 
Department of Transport refrain from class- 
ing ground transportation passenger services 
as a “concession” due to the fact that there is 
a vast difference between what constitutes 
“sround transportation passenger services’ 
and a so called “concession” within a termi- 
nal building proper, such as news stands, 
duty free liquor stores, passenger insurance 
offices, barber shop, restaurant and cafeterias. 


All of these so called concessions are exclu- 
sive and only one of each is permitted in a 
given terminal. Actually they come under the 
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| 
localités moins importantes telles que Sepi 
iles (Québec) et Sault-Sainte-Marie (Ontario 
Kirkland Lake et Timmins (Ontario), ain: 
que des grandes villes comme Halifax, Frede 
ricton, Montréal, Toronto, Ottawa, Winnipe; 
Edmonton, Calgary et Vancouver étaier 
présents. 


Tous les membres de l’Association ont e 
Voccasion de participer a la préparation de ¢ 
dossier. 


: 
M. C. S. Booth, Député adjoint au Ministr 
des Transports pendant de nombreus 
années, a aimablement consenti 4 remplir le 
fonctions de conseiller de cette Associatior 
mais étant donné qu’il a dd assister a din in 
portantes réunions 4 Londres, en Angleterri 
nous nous voyons privés de sa participation 
Toutefois, nous sommes persuadés que, dé 
son retour, nous pourrons ajouter un apper 
dice a cet exposé. 


Les membres de cette Association comprer 
nent des particuliers et des compagnies inté 
ressés dans ce commerce depuis bon nombi 
d’années et on peut dire sans erreur que l’e} 
périence totale de cette affiliation dans ¢ 
domaine du transport se chiffre a des centa 
nes d’années d’emploi continu. Certains men 
bres sont dans cettre branche depuis 10, 20¢ 
méme 30 ans ou plus. | 


{ 
| 
} 


L’Association voudrait ici témoigner § 
reconnaissance au président et aux membre 
de cet important comité pour la tache qu’el) 
s’est vu confier, alors que ce Comité étudie | 
transport des passagers des aéroports par de 
audiences publiques dans les principales valle 
du pays. 

L’investissement des membres de cet! 
Association représente des millions de dolla: 
en automobiles, taxis, limousines, ambulance’ 
autobus de différentes tailles, camions de sel 
vice, de méme qu’en batiments et equipemel 
destinés a ’entretien de ce parc. 

Droits de concession imposés par le minister 
des Transports: 


Nous recommandons que le Ministére de 
Transports cesse de considérer les services ¢ 
transport terrestre offerts aux passage) 
comme une «concession», étant donné qu'il 
a une énorme différence entre ce qui const 
tue les «services de transport terrestre au 
passagers» et une «concession» au sens prop! 
du mot, telle que kiosques A journaux, mage 
sins de liqueurs en franchise, bureaux d’asst 
rance pour passagers, salons de coiffure pol 
hommes, restaurants et cafétérias dans Mv 
terminus. | 

Toutes ces concessions sont exclusives ‘ 
éliminent toute concurrence dans un term 
nus. En fait elles sont considérées comme di 
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heading of a “Monopoly”. They enjoy exclu- 
‘Sive rights to cater to the travelling public 
within the air terminal building proper and 
are not subject to any competition from out- 
side interests. 


Unlike the concessions referred to which 
are located within the terminal building 
‘proper, the ground transportation companies 
have been in the past looked upon as conces- 
sionaires. It must be appreciated that there is 
considerable difference in the functions of 
these types of businesses. 


Airport concessions operate under a fixed 
lease for a given period of time. Of course, it 
‘is ethical and proper that these concessions be 
‘given to those persons offering the Depart- 
Ment a rental price consistent with the qual- 
ity of service demanded. 


However, should these concessionaires ter- 
‘minate their lease, they of course have ample 
Motice in which to dispose of all of their 
‘inventory and assests, and it is reasonable to 
assume that this can be accomplished without 
‘any monetary loss. It is for this reason that 
we strongly recommend that ground transpor- 
a companies be looked upon as service 
organizations comparable to other services 
Which are provided for the general public 
travelling by air. 


There are several other types of businesses 
which operate on airport property and who 
ido not pay a concession fee although they 
benefit directly or indirectly from revenue 
‘obtained, such as the passenger baggage 
‘porter service, gasoline companies who re- 
Tuel and service aircraft, trucking companies 
‘who pick up freight and air express and 
trucking companies _who_ deliver lost 
and delayed freight. 

Ground transportation companies are not so 
favored and have to compete with several 
‘forms of passenger transportation such as the 
U-drive automobile, the taxicab which is 
called by a passenger for his personal needs 
and with whom he might have a charge 
account. Also competitive bus services which 
are permitted to come to the terminal and 
pick up groups of special passengers, and of 
course the private automobile which moves 
the majority of passengers to and from air- 
Ports throughout Canada. 

_ It is therefore timely, and we respectfully 
request that the authority to operate passen- 


y F ° . 
ger services by common carrier be licensed 


. 
by the Canadian Transport Commission, or a 
Crown Corporation. If the present Act does 
not bestow the desired authority to the 
Canadian Transport Commission, then an 
amendment should be made permitting juris- 
diction over the designated carriers responsi- 


ble for furnishing continuous daily services 


I 
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«Monopoles». Les concessionnaires ont le 
droit exclusif de servir le public voyageur 
dans le terminus et ils ne peuvent étre Vobjet 
d’une concurrence provenant de ]’extérieur. 


Les compagnies de transport terrestre ont 
été a tort considérées comme des concession- 
naires au méme titre que les compagnies pré- 
cédemment mentionnées autorisées A exercer 
leur commerce dans les terminus. Une énorme 
différence sépare pourtant ces deux «conces- 
sions». 

Les concessions dans les aéroports sont 
régies par un bail fixé pour une durée 
donnée. Il convient donc que les bénéficiaires 
soient des personnes qui offriraient au Minis- 
tere un loyer en rapport avec la qualité et le 
service exigés. 


Si toutefois ces concessionnaires décidaient 
de mettre un terme a leur bail, on leur donne 
naturellement un avis préalable pour écouler 
leur stock et leur avoir et on peut raisonna- 
blement supposer que tout cela peut se faire 
sans perte monétaire. C’est pour cette raison 
que nous insistons pour que l’on considére les 
compagnies de transport terrestre comme des 
organisations de service comparables aux 
autres services offerts au grand public voya- 
geant par avion. 


Les aéroports sont le terrain d’opérations 
de plusieurs autres entreprises qui en tirent 
directement ou indirectement leurs profits, 
sans pour autant payer des droits de conces- 
sion. C’est le cas des services de porteurs de 
bagages, de compagnies d’essence qui appro- 
visionnent les appareils, des camionneurs qui 
prennent livraison des colis aériens et ceux 
qui livrent les bagages perdus ou retardés. 


Les compagnies de transport terrestre ne 
sont pas tellement favorisées et doivent se 
mesurer a plusieurs formes de transport pour 


passagers. Ces concurrents sont l’automobile 


louée, le taxi qu’un passager préférera appe- 
ler pour des raisons personnelles ou parce 
qu’il a un compte avec cette compagnie, les 
services d’autobus qui ont le droit de pénétrer 
dans le terminus et de prendre certains grou- 
pes de passagers et, bien sar, la voiture 
privée qui améne et prend la majorité des 
voyageurs au Canada. 

Nous croyons opportun que la Commission 
Canadienne des Transports ou une Compagnie 
de la Couronne donne un permis pour qu’un 
transporteur en commun puisse offrir des ser- 
vices aux passagers. C’est aussi ce que respec- 
tueusement nous vous demandons. Si la loi 
actuelle n’accorde pas a la Commission Cana- 
dienne des Transports l’autorité souhaitée, il 
faudrait alors qu’un amendement soit adopté 
permettant la régie de tous les transporteurs 
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for passengers arriving at all Canadian air 
terminals. 


Up to the present time, the Department of 
Transport has issued licences to carriers for 
various duration of time. We believe that it is 
their intention, at the expiration of the so 
called licences to call for tenders for such 
services. 


Payments to the Department of Transport: 


Up to the present time the Department of 
Transport has been receiving payments from 
the carriers on a variety of bases. There does 
not appear to be any uniform plan or policy 
in regard to the compensation which has been 
paid the Department of Transport. Some 
members pay nothing, others pay a monthly 
fee and others again pay a fixed amount per 
annum, and there is a multiplicity of others 
whose payments to the Department vary from 
5% to 10% of their gross business. 


In connection with the percentage pay- 
ments, we believe that in some instances the 
operator pays on the total gross business of 
the scheduled bus service operating between 
the airport and the City. This is really the 
exclusive part of the ground estgecsrausasiehe 
service. 


However, when it comes to the competitive 
part of the service by taxi, special car or 
limousine, in some instances we believe the 
operator only pays on the gross volume of 
business which is developed within the air- 
port proper and destined to outside points. 
Payments may or may not be made on the 
movements of passengers from municipalities 
to the airport owing to the fact that these 
movements cannot be considered as being 
controlled by the Department of Transport, 
similar to the control which they exercise 
when the traffic originates within the airport 
proper. 


In other words, in connection with the 
sedan, limousine and meter-taxi services from 
the airport, we believe that the Department 
of Transport considers this traffic as being 
developed within a “captive market’’. 


We believe that the Department of Trans- 
port should continue to maintain all the road- 
ways and parking facilities, etc., etc., so that 
the operators may have easy access to the 
terminal exits. We believe that some fair 
compensation should be paid by each and 
every operator to the Department of Trans- 
port for this exclusive privilege and it should 
be looked upon as a rental payment. 

At this time we are not prepared to submit 
a formula which we believe would be suitable 
and equitable to all concerned, but we have 
in mind and suggest that this Association be 
given an opportunity to submit a subsequent 
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| 
offrant des services quotidiens aux passagers: 
| 


arrivant aux aéroports canadiens. 


Jusqu’a maintenant, le Ministére des Trans-. 
ports a émis des licences a des transporteurs 
pour des durées variées. Il est de notre avis) 
qu’a V’expiration de ces permis, le Ministére' 
lancera un appel d’offres pour ces services, i 

i 
Versements au ministére des Transports: 


Jusqu’a présent, les transporteurs ont effec- 
tué leurs versements au Ministére des Trans-. 
ports d’aprés des critéres différents. Il ne 
semble pas y avoir un systéme ou une poll 
que uniforme en ce qui concerne les droits, 
dus au Ministére des Transports. Certains 
membres ne paient rien, d’autres paient sur) 
une base mensuelle, d’autres encore versent 
un montant annuel fixe. Il faut aussi ajouter | 
un tas d’autres qui remettent au Ministére 5 a 
10% de leur chiffre d’affaires. | 


A propos de ces paiements en pourcentage, 
nous pensons que dans certains cas la compa- 
gnie paie d’aprés le chiffre d’affaires total du 
service régulier d’autobus reliant aéropentl 
a la ville. Ceci appartient en exclusivité au 
service de transport terrestre. 


compétitif du service par taxi, voiture spé- 
ciale ou limousine, nous croyons que da 
certains cas la compagnie ne paie que d’aprés 
le chiffre d’affaires réalisé dans laéroport 
proprement dit et destiné a des sites exte-| 
rieurs. Il est difficile de dire si les paiements 
sont basés sur les mouvements des passagers. 
venant des municipalités car ces déplace- 
ments ne peuvent étre considérés comme’ 
échéant sous le contréle du Ministére des: 
Transports alors que ce dernier peut exercer| 
un contréle sur la circulation venant de l’aé- | 
roport proprement dit. | 

En d’autres termes, en ce qui concerne les. 
services de voiture, limousine et taxi en pro-. 
venance de l’aéroport, nous croyons que le: 
Ministére des Transports considére ce mouve-: 
ment comme évoluant a Vintérieur dun: 
«marché fermé>». | 


| 

Nous croyons que le Ministére des Trans- 
ports devrait continuer a entretenir toutes les. 
routes et tous les terrains de stationnement de 
facon a ce que les compagnies aient un acces. 
facile aux sorties des terminus. Nous estimons 
que chaque compagnie devrait payer au: 
Ministére des Transports un droit équitable, 
qui sera considéré comme une redevance, 
pour ce privilége d’exclusivité. | 

Pour le moment nous ne sommes pas a 
méme de soumettre une formule que nous 
estimons valable et équitable pour tous ceux 
qui sont touchés, mais nous aimerions qu’on 
donne a cette Association une chance de sou- 


Cependant, quand on en arrive a 2 oo 
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memorandum which will deal with this par- 
ticular phase of the contractual arrangements. 


_ We would like to see a uniform policy 
adopted throughout Canada. It is our opinion 
that it is possible to adopt measures which 
will eliminate any discrimination and arrive 
at a rental fee which the carriers can afford 
" bear. 


We might suggest, for the purpose of fur- 
ther deliberations by this Committee that a 
fair percentage of the gross business at an 
airport be the determining factor. However, 
in reviewing this phase of our operations, we 
would like to feel that this so called “fee’’ for 
the use of the airport facilities would be 
monthly. It could be stipulated that at the end 
of the year an operator could expect a net 
return on his gross business of approximately 
10 per cent and if the profit was less than this 
amount, then the Department of Transport 
would make an adjustment that would enable 
the operator in question to show a net profit 
that is fair and reasonable. 


We claim that the Department of Transport 
should obtain a fee from all other bus and 
metered-taxicab operators who are develop- 
ing and picking up payloads within the air- 
port, and this Association would be pleased to 
cooperate with the Department of Transport 
in setting up an appropriate system. 


Airlines Passenger Count: 


_ It would materially assist the ground trans- 
portation companies in furnishing sufficient 
Seat space over and above that normally 
required if the Airlines would, prior to the 
arrival of an aircraft, indicate how many 
passengers have expressed a wish for ground 
transportation service, either by bus or by 
special vehicle. 

It would appear to many of the members, 
following extensive travel by air, that the 
cabin crews on the planes have sufficient time 
to obtain this information from the passen- 
ers, specially as it applies to the long domes- 
tic as well as to the transatlantic flights. 

' It has been noticed on short flights, such as 
between New York and Montreal, where the 
av has ample time to serve beverages and 
sandwiches, explain the use of oxygen equip- 
Ment and assist passengers in making out of 
Customs forms, that it would be very easy to 
obtain the information and have the Captain, 
who is constantly in touch by Company radio 
with the home base, state how many passen- 
gers require bus transportation and how 
. require special cars—for instance— 
“Flight 707—5 buses and 10 sedans”. 


| 
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mettre un autre mémoire qui traiterait de cet 
aspect particulier des arrangements contrac- 
tuels. 


Nous souhaiterions qu’une politique uni- 
forme soit adoptée dans tout le Canada. A 
notre avis, il est possible d’adopter des mesu- 
res visant a éliminer toute discrimination eta 
arriver a un droit de location que les trans- 
porteurs peuvent se permettre de supporter. 


Nous suggérerions, en vue de _ prochaines 
délibérations par ce Comité, que le facteur 
déterminant soit un pourcentage raisonnable 
du chiffre d’affaires dans un aéroport. Cepen- 
dant, en révisant cet aspect de nos opéra- 
tions, nous aimerions que ces_ soi-disant 
«droits» pour l’usage des lieux constituant 
l’aéroport soient mensuels. On pourrait stipu- 
ler qu’a la fin de l’année une compagnie 
puisse espérer un remboursement net d’envi- 
ron 10 p. 100 sur son chiffre d’affaires et, dans 
le cas ou les profits seraient inférieurs A ce 
montant, le Ministére des Transports ferait un 
ajustement qui permettrait 4 la compagnie en 
question d’accuser un profit net raisonnable. 

Nous demandons que le Ministére des 
Transports réclame des droits Aa toutes les 
autres compagnies d’autobus et de taxi qui 
prennent des clients 4 lVaéroport. L’Associa- 
tion serait alors heureuse de collaborer avec 
le Ministére des Transports dans la mise sur 
pied d’un systéme approprié. 


Dénombrement des passagers des lignes 
aériennes: 
Les compagnies de transport terrestre 


apprécieraient beaucoup que les lignes aérien- 
nes acceptent d’indiquer, avant l’atterrissage 
d’un avion, le nombre de passagers qui ont 
exprimé le désir d’un service de transport 
terrestre, soit par autobus, soit par un autre 
véhicule. Ainsi ces passagers pourraient étre 
assurés d’une place. 

Il est apparu a beaucoup de nos membres a 
la suite d’un long vol que l’équipage a suffi- 
samment de temps pour avoir ce renseigne- 
ment des passagers, surtout lorsqu’il s’agit de 
grandes traversées (a lintérieur du pays ou 
transatlantiques). 

Tl a été noté que sur les vols plus courts, 
comme entre New York et Montréal, si ’équi- 
page avait amplement le temps de servir des 
boissons et des sandwiches, expliquer l’usage 
des appareils 4 oxygéne et aider les passagers 
a remplir leurs formules douaniéres, il serait 
trés facile d’avoir ce renseignement. Le Capi- 
taine, constamment en contact avec sa base 
par la radio de la compagnie, peut établir 
combien de passagers auront besoin d’un 
transport par autobus ou par un autre véhi- 
cule il annoncerait par exemple: «Vol 707—5 
autobus et 10 voitures>. 
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The expense to ground transportation oper- 
ators in maintaining a fleet of cars, especially 
after 6.00 P.M. daily is tremendous. It is the 
long distance flights which are so costly to 
furnish ground services for. Many of them are 
delayed by weather at an intermediate air- 
port, by climatic conditions or are diverted 
from their home base. 

Not knowing the exact time of arrival or 
the number of passengers wanting service, 
the operator has to keep his staff and vehicles 
on hold sometimes for hours at a time and 
then often to finally obtain 5 per cent or 10 
per cent of the passengers on board. 


Serving Delayed Flights: 


Operating expenses incurred by ground 
transportation companies in providing ser- 
vices on these delayed flights are in some 
instances astronomical, and as a concrete 
example we cite below a recent occurrence. 

“Air Canada flight from London, Eng- 
land, due to arrive Montreal International 
Airport at 22.00 hours on Friday, January 
30, did not arrive until the next morning, 
Saturday January 31 at 9.05 hours—with 
only one passenger.” 


Air Canada to Emphasize Customer Relations 


In the Montreal Daily Star of Thursday, 
February 5, there appeared an article in 
which it was stated that Air Canada is 
streamlining its corporate structure by creat- 
ing a dozen new vice-presidential units and 
abolishing or reorganizing the six existing 
ones. 

Airline chairman Yves Pratte said the 
move is meant to “intensify Air Canada’s 
marketing program and emphasize continuing 
improvement in the quality of customer ser- 
vice” as well as to equip the national carrier 
“to meet the tremendous challenges that con- 
front the air transportation industry”. 


One significant change will place all 
customer-related activities in the hands of 
regional heads reporting to a vice-president 
in charge of customer service. 


It is quite apparent that Air Canada’s 
chairman, Yves Pratte, now realizes, follow- 
ing a survey which was recently made by a 
group of efficiency experts, that there is much 
room for improvement in the planning of 
closer liaison between Air Canada personnel 
and the travelling public. 


Members of this Ground Transportation 
Association are gratified to learn of the estab- 
lishment of this new department whose duties 
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La conservation d’un parc d’autos repré 
sente pour les compagnies de transport terres: 
tre des frais considérables, surtout aprés li 
heures. Ce sont spécialement les vols impor 
tants qui cottent cher pour les services ter 
restres. Beaucoup sont retardés a cause dl 
temps a une escale ou bien ils sont déviés d¢ 
leur base d’origine. 


Sans savoir l’heure exacte de l’atterrissage 
ni le nombre de passagers qui demanderon 
leurs services, les compagnies doivent avol 
leur personnel et leurs voitures préts quel: 
quefois pendant des heures pour ne finale 
ment prendre que 5 p. 100 ou 10 p. 100 de: 
passagers a bord. 


Service offert aux vols retardés: 


Les dépenses encourues par les compagnie: 
de transport terrestre offrant leurs services i 
des passagers de vols retardés sont dans cer 
tains cas énormes. Nous rapportons ci-dessou: 
un exemple arrivé récemment. 


«Le vol d’Air Canada en provenance di 
Londres (Angleterre) devant arriver 
l’Aéroport International de Montréal a 2! | 
heures vendredi 30 janvier n’est arrivi 
que le lendemain matin, samedi 31 jan. 


vier a 9.05 heures avec un passager.> — 


Accent sur les relations avec les clients a Ai 
Canada 

Le quotidien «Montreal Star» faisait parai 
tre jeudi 5 février un article annon¢an 
qu’Air Canada modifiait la structure de si 
compagnie en créant une douzaine de nou 
veaux postes de vice-présidents et en suppri| 
mant ou en réorganisant les six actuels. | 


| 

Le président de la ligne aérienne, M. Yve, 
Pratte, a déclaré que ce changement était % 
«intensifier le programme des techniques di 
marché d’Air Canada et a mettre Vaccent sw 
une amélioration continuelle dans la qualit: 
du service offert aux clients». Le but état. 
aussi de «relever les terribles défis lancés ( 
Vindustrie des transports aériens>». 

Cet important changement rendra des chet 
régionaux responsables de toutes les activité 
concernant les clients. Ces chefs dépendron 
eux-mémes d’un vice-président chargé du ser 
vice aux clients. | 

Il est évident que le président d’Air Canada 
M. Yves Pratte, se rend compte maintenant, i 
la suite d’une étude qu’un groupe d’expert 
qualifiés a récemment faite, que la planifica 
tion de relations plus étroites entre le person 
nel d’Air Canada et le public voyageur peu 
étre beaucoup ameéliorée. 

Les membres de notre Association d 
Transport Terrestre ont appris avec plaisi 
l’établissement de cette nouvelle division qu 


A 
| 


| 
| 
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will be to unify all customer-related activities 


‘at all levels of the organization. 
: 
| 


airlines and ground transportation agencies 
which serve Canadian airports should receive 
ite attention. 


| The importance of a close liaison between 
| 


Serving Delayed Flights: 


Consideration should also be given to 
having Airlines subsidize ground transporta- 
tion operators when the latter are requested 
to. have their vehicles available for flights 
arriving after midnights, regardless of wheth- 
er they have been scheduled or have been 
delayed. 


| The cost of maintaining a fleet of cars and 


buses in anticipation of patronage is expen- 
sive, especially during inclement weather 
when families or friends who originally in- 
tended to meet a flight change their minds 
after being advised that said flight is one, 
hig or three hours late, and especially when 
highway and street conditions are unfavour- 
able. 


| On these occasions, the unexpected demand 
on the operator far exceeds that made during 
normal periods. If the operator fails to have 
the maximum number of vehicles on the field 
‘to take care of these exceptional conditions, 
the passengers are obliged to wait, and as a 
consequence, complaints generally find their 
Way to the Minister of Transport. 


_ It is therefore suggested that a study of 
these conditions be made at the earliest possi- 
ble date in the hope of divising ways and 
means to give the ground transportation oper- 
ators the same amount of notice as the air- 
lines themselves require from the individual 
passenger prior to boarding a plane. 


As the Committee is well aware, Airlines 
demand that tickets be purchased in advance 
and that passengers arrive at the terminals 
approximately 30 minutes prior to departure 
time. They have a clear indication of exactly 
how many tickets have been sold and what 
seat spaces should be set aside to accommo- 
date this traffic. 


_ Ground transportation interests are only 
asking that they furnished with some advance 
information of passenger requirements before 
their arrival at the Airport. 


Perpetual Licence: 


' It is suggested that the Department of 
Transport or its successor, The Canadian 
Transport Commission or a Federal Crown 
Corporation state in all ground transportation 
carriers agreements that as long as airport 
Carriers meet the air travelling public’s needs 
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sera chargée d’unifier toutes les activités en 
rapport avec les clients a tous les niveaux de 
Vorganisation. 

L’importance de relations étroites entre les 
lignes aériennes et les agences de transport 
terrestre qui desservent les aéroports cana- 
diens devrait recevoir une attention immé- 
diate. 


Service offert aux vols retardés: 


Il faudrait aussi considérer la _ possibilité 
que les lignes aériennes aident financiérement 
les compagnies de transport terrestre quand 
on demande a ces derniéres d’avoir leur véhi- 
cules préts pour des vols arrivant aprés 
minuit, indépendamment du fait qu’ils aient 
été annoncés ou que ce soient des vols 
retardés. 


Garder un pare d’automobiles et d’autobus 
en attente d’une clientéle revient trés cher, 
surtout lorsque le temps est inclément et que 
les parents ou amis qui avaient l’intention de 
rencontrer les passagers changent d’avis aprés 
avoir été avertis que leur vol avait une, deux 
ou trois heures de retard, et spécialement 
quand les routes sont dans des conditions 
défavorables. 


Dans ces cas 1a, la demande dépasse de 
beaucoup ce que les compagnies prévoient 
pour les périodes normales. Si les compagnies 
n’ont pas le nombre maximum de véhicules 
prét a remplir ces conditions exceptionnelles, 
les passagers sont obligés d’attendre et finale- 
ment se plaignent au Ministére des Trans- 
ports. 


Nous suggérons par conséquent qu’une 
étude de ces conditions soit faite le plus tét 
possible afin de trouver le moyen de donner 
aux compagnies de transport terrestre la 
méme quantité de renseignements que celle 
que les lignes aériennes exigent elles-mémes 
de chaque passager avant qu’il monte a bord. 

Comme le Comité le sait, les lignes aérien- 
nes exigent que les billets soient achetés a 
Vavance et que les passagers soient aux ter- 
minus environ 30 minutes avant le décollage. 
Elles connaissent le nombre exact de billets 
vendus et quels sont les siéges qu’il faut 
réserver pour recevoir les passagers. 


Ce que les compagnies de transport terres- 
tre demandent, c’est simplement qu’on leur 
communique a l’avance les besoins des passa- 
gers avant l’atterrissage. 


Permis Permanent: 


Nous suggérons que le Ministére des Trans- 
ports ou son _ successeur, La Commission 
Canadienne des Transports ou une Compagnie 
Fédérale de la Couronne, stipule dans tous les 
contrats avec les transporteurs terrestres que, 
tant que ces transporteurs desservant les 
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under normal conditions, said carrier would 
retain his operating authority as long as a 
similar authority was held from the Provin- 
cial authority. 


Regardless of what the Federal authorities 
may or may not desire to do in connection 
with making any changes in connection with 
this matter, it must be borne in mind that in 
practically all instances in Canada the oper- 
ator who has been furnishing the services has 
done so entirely due to the fact that he has 
held his licence from the Provincial regula- 
tory authorities. 

Unless the operator holding this permit was 
found to be incompetent, we believe that 
regardless of the position taken by the 
Department of Transport to make a change, it 
has to be proven that the present operator 
was providing sub standard services. It is 
most unlikely that the Provincial authorities 
will consider issuing a licence to another car- 
rier, and they certainly would not consider 
the payment of a higher fee to the Depart- 
ment of Transport as a reason for cancelling 
the permit of an operator who had furnished 
satisfactory service and has made a substan- 
tial investment in furnishing these services. 


Many of these services essential to the gen- 
eral well being of the air traveller pay little 
or nothing to the Department of Transport. 
For this reason, a ground transportation 
agency that holds operating authority in the 
form of a licence granted by the Provincial 
authorities and these operating permits are 
similar to the authorities granted other public 
utilities such as the Bell Telephone Company, 
oil and gas pipelines and, in fact, the licences 
granted to the various airlines, all of which 
have no termination date and are granted in 
perpetuity as long as the services rendered 
are in keeping with public convenience and 
necessity. 


A further reason why this permit to oper- 
ate airport services should not have a time 
limit clause is that before the lease which 
presently exists with the Department of 
Transport expires the operators find it neces- 
sary to make large capital expenditures, one 
or two years before the expiration of the 
current lease. 


It should be appreciated that it is most 
unfair to expect any carrier to make substan- 
tial investments in rolling stock, plant and 
equipment, knowing that there is a possibility 
that he may lose the operating authority 
which he possesses from the Department of 
Transport and then realizes he has overex- 
tended himself in making capital expendi- 
tures solely to keep abreast of current public 
needs. 
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aéroports répondent aux besoins des voya- 
geurs dans des conditions normales, ces trans- 
porteurs conserveraient leur permis d’exploi-' 
tation s’ils en détiennent déja un similaire de 
Vautorité provinciale. 

Indépendamment du souhait des autorités 
fédérales concernant les changements sur ce 
sujet, il ne faut pas perdre de vue que, prati- 
quement dans tous les cas, la compagnie qui ¢ 
fourni les services l’a fait pour unique raison 
que les autorités provinciales lui avait donné 
ce permis. 


Sauf si la compagnie qui détient un te) 
permis a été jugée incompétente, nous csi 
mons qu’indépendamment de la position prise 
par le Ministére des Transports quant a un 
changement, il reste a démontrer que cette! 
compagnie fournissait un. service inférieur. I 
est trés peu probable que les autorités provin- 
ciales envisagent la possibilité d’émettre un 
permis a un autre transporteur et elles ne 
considéreront certainement pas le paiement 
de droits plus élevés au Ministére des Trans- 
ports comme une raison d’annuler le permis 
dune compagnie qui a rendu des services 

“4 
| 
| 


satisfaisants et a fait a cete fin un investisse- 
ment substantiel. 


Beaucoup de ces entreprises offrant des e | 


vices essentiels au bien-étre général du voya-: 
geur aérien paient peu ou rien au Ministére 
des Transports. Pour cette raison, une agence 
de transport terrestre jouit d’un droit d’ex: 
ploitation sous la forme d’un permis sane: 
tionné par les autorités provinciales. Ces droits 
d’exploitation sont semblables aux autorisa- 
tions accordées a d’autres services publics; 
tels qu’aux permis accordés aux lignes 
aériennes. Ils n’ont pas de date d’expiration ei 
sont accordés indéfiniment tant que les servi- 
ces offerts correspondent aux besoins du 
public. | 
| 
Le fait que les compagnies trouvent néces: 
saire de faire de grandes dépenses un ou deux 
ans avant l’expiration du bail courant avec le 
Ministére des Transports explique que ces 
permis ne doivent pas avoir de date 
d’expiration. 


Il nous semble qu’il est trés injuste de s’at- 
tendre A ce qu’un transporteur fasse des 
investissements substantiels en matériel rou- 
lant, batiment et équipement, en sachant qu’i. 
y a un risque pour lui de perdre le droit 
d’exploitation que le Ministére des Transport 
lui a reconnu. La compagnie s’appercoit alor: 
qu’elle a été trop loin en faisant des dépenses 
de capital dans le seul but de répondre a le 
demande courante du public. 
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| This fact should be given serious considera- 
tion at this time, especially in view of the 
larger aircraft which are being placed into 
,service and which will automatically throw 
/an extra burden on all ground transportation 
| operators. 


In many instances, the purchase of large 
motor coaches having maximum dimensions 
permitted by the Provincial Government 
authorities, the cost of these units will vary 
from $50,000.00 to $65,000.00, depending on 
the conditions at a given airport, distances to 
be travelled between city and airport and the 
large luggage areas to be made available in 
‘the vehicles. This luggage space reduces the 
vehicle seating capacity available for revenue 
paying passengers. 

In conclusion, new rules and nee 
“must be drafted to give the operators con- 
‘cerned the assurance that they should have 
‘no hesitancy in making capital expenditures 
in keeping with current and projected volume 
jof air traffic. 

The membership of this Association at this 
itime desires to express its appreciation to 
those executives of the Department of Trans- 
port, namely Messrs. Eric Winsor, T. M. 
! 


SSS 


McGrath and N. L. Yost who have, over the 
past many years, extended maximum coopera- 
ition and assistance on all matters having to 
do with the conduct of airport ground trans- 
portation services. 

| To you, Mr. Chairman, and the members of 
your Committee, we say thank you for the 
opportunity granted this Association to pre- 
sent its views and suggestions. 


\ Respectfully submitted. 
eG siwerry 
President 


} 
| AIRPORT GROUND TRANSPORTATION 
ASSOCIATION OF CANADA 


| 
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Nous suggérons d’envisager sérieusement et 
rapidement cette question, car les plus gros 
avions que l’on met en service actuellement 
vont automatiquement alourdir le fardeau des 
compagnies de transport terrestre. 


Dans beaucoup de cas, l’achat de voitures & 
gros moteur et avec des dimensions maxima 
ayant été permis par les autorités gouverne- 
mentales provinciales, le cotit de tels véhicu- 
les varie entre $50,000.00 et $65,000.00, selon 
les conditions de l’aéroport, les distances qui 
devront étre parcourues entre la ville et l’aé- 
roport et le volume a consacrer aux bagages. 
Cet espace a bagages réduit la place réservée 
aux clients et ne rapporte rien. 


En conclusion, de nouveaux réglements doi- 
vent étre rédigés pour donner aux compa- 
gnies concernées Il’assurance qu’elles ne doi- 
vent pas hésiter a faire des dépenses de 
capitaux pour répondre a la demande du 
trafic aérien actuel ou futur. 


Les membres de cette Association désirent 
exprimer ici leur reconnaissance 4 MM. Eric 
Winsor, T. M. McGrath et N. L. Yost, du 
Ministére des Transports, qui au cours de ces 
dernieres années leur ont prété une main 
secourable pour tous les problémes qui tou- 
chent les services de transport terrestre pour 
les aéroports. 


Nous tenons 4 vous remercier, monsieur le 
Président, ainsi que les membres de votre 
Comité, pour la chance que vous avez donnée 
a notre Association de présenter ses idées et 
ses suggestions. 


Nous vous prions de croire, Messieurs, en 
notre respectueuse soumission. 
R. G. Perry 
Président directeur 


L’Association Canadienne des 
Transports Terrestres 
aux Aéroports 
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APPENDIX “L” 


MEMORANDUM 
To 
The Chairman and to the Members of the 
Standing Committee 
of the House of Commons on Transportation 
and Communication 
On Behalf of 
Murray Hill Limousine Service Ltd. 
1380 Barre Street, Montreal, 
Quebec. 


February 12, 1970 
AIRPORT TAXI CONTROL 
At 
Airports presently served 
ORE 


Licensed Operator of Buses, Special Cars and 
Limousines 


If it is the intention of the Federal Depart- 
ment of Transport to augment the ground 
transportation services presently furnished by 
the Department of Transport licensed opera- 
tors and make available to the general public 
taxi-cabs at all Canadian airports where such 
vehicles are not now available on call by 
passengers, we make the following sugges- 
tions. 

We suggest adopting a uniform formula at 
such airports where these metered taxi ser- 
vices are not now available to incoming air 
passengers. It is our opinion that the following 
procedure, as applicable to the Montreal 
International Airport located in the Munici- 
pality of Dorval, Que., can be established at 
all other airports. 


Taxi Formula at Montreal International 
Airport 

The plan suggested in no way encroaches 
on the jurisdiction of the Municipality of 
Dorval which, by its by-law No. 710-66, has 
the power to regulate public transporation 
by taxi-cabs within the limits of the City of 
Dorval. 

The Dorval regulations governing the oper- 
ation of taxi-cabs state in part the following: 


Permit to Operate 

“No person shall operate a_ taxi-cab 
within the limits of the City of Dorval 
without having previously obtained a 
permit from the City Council on the 
recommendation of the Director’’. 
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MEMORANDUM 
au 
Président et aux Membres du Comité 
en fonction faisant enquéte sur 

le Transport et les Communications 
En provenance de 

Murray Hill Limousine Service Ltd. 
1380 Rue Barre 
Montréal Québec 


: 
| 
le 12 février, 1970 | 
GOUVERNE DES TAXIS | 
aux | 
Aéroports présentement desservis 

par 


Les Opérateurs attitrés d’Autobus, 
de Voitures Spéciales et de Limousines | 


Si le Département du Transport Fédéral a 
Vintention d’augmenter les services de trans- 
port terrestre présentement desservis par les 
opérateurs attitrés du Département en per- 
mettant aux taxis d’avoir accés aux aéroports 
du Canada et ot le public en général pourra 
faire usage de ces taxis si bon leur semble,, 
aux aéroports ot ces taxis ne sont pas dispo- 
nibles présentement. | 


Nous croyons qu’en adoptant une formule! 
uniforme aux aéroports ot: ces services de 
taxi ne sont pas disponibles présentement 
pour les passagers qui arrivent par avion, la 
formule suivante applicable a lAéroport In- 
ternational de Montréal situé dans la muni- 
cipalite de Dorval, Qué., pourrait étre établie 
a tous les autres aéroports. 


Formule suggérée pour les taxis a V’Aéroport 
International de Montréal 
Le plan suggéré n’empiéte aucunement sur 
la juridiction de la Municipalité de Dorval 
qui par son réglement No. 710-66 peut fixer 
les régles pour le transport par taxi dans les 
limites de Dorval. 


| 
Les réglements de Dorval en ce qui con: 
cerne le taxi se lisent en partie comme suit’ 


Permis d’opération 
«Aucune personne ne pourra opérer ur 
taxi dans les limites de la Ville de Dorva 
sans avoir au préalable obtenu un permis 
du Conseil de la Ville sur la recomman: 
dation du Directeur». 
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Driver’s Permit (Pocket Number) 


“The driver of a taxi-cab shall, while a 
vehicle is in his care, carry a tariff book 
supplied by the City of Dorval in which 
shall be printed the tariff established by 
this by-law, as well as the driver’s permit 
number (pocket number) and his photo- 
graph. Such book must, when requested, 
be shown to any officer of the peace 
and/or to any passenger.” 


General Dispositions 


“Any driver of a taxi-cab who is on duty 
and available must accept the first person 
who requires transportation, if such 
person is peaceful; 


Shall park his vehicle only in the taxi- 
cab stand established for such purpose 
while he is in service. 
Shall not park at any stand when the 
units of space, determined by the Direc- 
tor, are fully occupied. 


Shall not make any uproar at any stand, 
not shall any person loiter at or near any 
stand. 


Shall not cruise in the streets and/or 
public places seeking customers.” 


Establishment of Stands 


“Stands for taxi-cabs shall be approved 
by the City Council on the recommenda- 
tion of the Director on private parking 
lots and unoccupied space of service sta- 
tions, but only if such places are located 
in commercial or industrial areas and 
provide a minimum area of two hundred 
(200) square feet per vehicle’. 


Taxicab Tariffs 

“For trips from one point to another, 
within the limits of the City of Dorval, 
taxi-cab drivers must use a taximeter. 


After arrangement with the passenger, a 
driver may suspend the use of the taxi- 
meter for trips beyond the limits of the 
City of Dorval’. 


Receipts 

“Every driver shall, on request of the 
passenger, furnish him with a receipt of a 
form approved by the Director, showing 
the amount paid for the trip, the date 
and the number of the owner’s permit of 
the taxi-cab, as well as the number of his 
driver’s permit (pocket number).” 
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Permis du chauffeur («Pocket Number») 


«Quand un chauffeur est en charge d’un taxi 
il doit toujours avoir avec lui le livre de tarif 
qui lui est fourni par la Ville de Dorval, le 
numéro de permis du _ chauffeur («pocket 
number») ainsi que sa photographie. Sur 
demande, ledit livret devra étre produit a 
tout officier de police ou passager en faisant 
la demande.» 


Dispositions générales 
«Tout chauffeur qui est en devoir et est 
disponible doit accepter de transporter la 
premiére personne qui lui en fait la 
demande, pourvu que la personne est 
paisible; 
Son véhicule ne doit étre stationné 
qu’aux endroits désignés a cette fin lors- 
qu’il est en devoir; 
Il ne doit pas stationner dans ledit 
endroit désigné a cette fin si l’espace dis- 
ponible, déterminé par le Directeur est 
entierement occupé; 
Il ne doit pas causer de vacarme sur le 
terrain de stationnement et aucune per- 
sonne ne doit flaner sur ou dans les alen- 
tours dudit stationnement. 
Ne doit pas marauder sur les rues ou aux 


endroits publics a la recherche de 
passagers. 


L’établissement des lieux de stationnement 
«Les endroits de stationnement pour les 
taxis devront étre approuvés par le Con- 
seil de la Ville sur la recommandation du 
Directeur et ce sur des locations privées 
ou sur un site non occupé de stations-ser- 
vice, mais rien que si ces endroits sont 
dans des zones commerciales ou indus- 
trielles et qu’il s’y trouve un minimum de 
200 pieds carrés pour chaque véhicule.» 


Tarifs pour les taxis 
«Pour voyages d’un certain point a un 
autre dans les limites de la Ville de 
Dorval, les chauffeurs de taxi doivent uti- 
liser le taximétre. 
Aprés en avoir convenu avec le passager, 
un chauffeur peut suspendre l’usage du 
taximétre pour les randonnées au dela de 
la Ville de Dorval. 


Quittances 

«Tout chauffeur doit, sur demande d’un 
passager, émettre une quittance sur for- 
mule approuvée par le Directeur et sur 
laquelle le montant payé devra étre indi- 
qué, ainsi que la date et le numéro de 
permis du propriétaire du taxi aussi bien 
que le numéro de permis du chauffeur 
(«pocket number»), 
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The Department of Transport will allocate 
an area of parking space at the Airport. This 
area to be approved of by the Director of the 
Dorval Police. 

Said area should be located adjacent to the 
South West to East roadway so that taxis can 
easily enter their allocated stands or proceed 
direct to Highways 2-20-40 without crossing 
intersecting Airport roadways. 


This stand to be clearly indicated with 
signs reading: 


DORVAL 
TAXI STAND 
KEEP IN LINE 


This stand to be single lane and have a 
length of 600 feet, to accommodate 30 taxis. 


If the Department of Transport desires to 
collect a vehicle departure charge of 25¢, then 
a standard parking lot control gate could 
easily be installed, either at the entrance of 
the stand or at the exist. 


At the exit of the taxi stand, the Depart- 
ment of Transport will install a bell and two 
lights, one green, the other red, which will 
function when a taxi is requested. 


Calling of Taxi by Passengers 

The Department of Transport will install at 
the two exits of the Airport Terminal Build- 
ing two separate electrically operated push 
buttons, the red colored signal button 
installed on the pillars adjacent to the Domes- 
tic and/or the Trans-border exits. Above and 
below the signal buttons, there should be bi- 
lingual signs reading: 


TO CALL 
METER TAXI 
PUSH BUTTON 


On pushing the button, the bell at the exit 
of the taxi stand will sound and if the request 
is from a passenger at the domestic exit the 
red light will flash. For a passenger waiting at 
the Trans-border exit the bell will sound and 
the green light will flash. 

This method of calling a taxi by the pas- 
‘senger eliminates third party responsibility of 
having the Despatcher of the licensed carrier 
(at Montreal International Airport—Murray 
Hill) call the taxi. 


Loading Space at Terminal Exits 


The area presently set aside for Murray 
Hill buses, sedans and. limousines at the 
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ment pourrait installer une cloche et deu 


A la sortie du stationnement des taxis, et— 


élimine. toute responsabilité d’une troisiér 
partie en la personne du répartisseur de - 
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Dispositions a prendre 4 l’aéroport pour ler 
droit de stationnement | 

Le Département du Transport assigner 
espace pour le stationnement a l’aeroport € 
cette zone devra étre approuvée par le Direc 
teur de la Police de Dorval. 

Le dit espace devrait étre localisé contig 
4 la voie sud-ouest a est de facon que les taxi 
puissent avoir accés facile a leur endroit d) 
stationnement ou pour qu’ils puissent procé 
der directement aux routes 2-20-40 sans avoi 
a traverser les intersections de voies allant 
Vaéroport. 

Ce poste pour les taxis devrait étre indiqu 
bien clairement a l’aide d’affiches comme suit) 


ities 


i 
DORVAL 
POSTE DE TAXIS 
RESTEZ EN LIGNE 


Ce poste devrait étre formé en ligne simpli 
dune longueur de 600 pieds et pouvar 
accommoder 30 taxis. | 

Si le Département du Transport désire per 
cevoir une charge de 25¢ pour chaque dépal 
de véhicule, alors une barriére de contrdl 
pourrait facilement étre installée soit a ‘? 
trée ou a la sortie du stationnement. 


A la sortie du stationnement, le Départ 


lumiéres, une verte et une rouge, qui fon 
tionneront lorsqu’une demande est faite pov 
un taxi. 


Pour appeler un taxi. 


Le Département du Transport pourrait in: 
taller aux deux sorties du terminus de l’Aér 
port deux boutons-poussoirs électrique indiv| 
duels, le rouge sur la colonne de la sort! 
domestique et Vautre a la sortie outre-me) 
Au dessus et en dessous des boutons, 0) 
devrait indiquer dans les deux langues: — 


POUR APPELER VOITURE A TAXIMETR 
POUSSEZ LE BOUTON | 


En poussant le dit bouton, la cloche sonnel 
la demande provient d’un passager a la sort 
domestique, la lumiére rouge s’allumera, et . 
lumiére verte pour un appel en provenant 
de la sortie outre-mer. | 


Cette méthode de signalisation pour ta? 


compagnie attitrée pour le transport (a Mon 


réal—Murray Hill. qui n’aura pas a appel: 


un taxi. | 


Zone de chargement aux sorties du termin' 


L’espace~-présentement en usage pour \ 
autobus, sédans et limousines Murray Hill | 


5 at 2 | ~ 
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mestic exit is insufficient. We are very 
hort of space and it is to be noted that the 
rea alloted to us is the very same as that 
iven us in January of 1961 when the present 
‘erminal was opened. 


} Passenger traffic during the period 1961- 
968 has increased more than 100%. 


What is required is additional space for the 
yading of Murray Hill motor coaches, sedans 
ind limousines, space for one taxi and a sepa- 
ate area for the loading of private car 
jwners desiring to pick up relatives or 
viends. 


ther, forming a line by the loading platform 
aould be appropriately marked. 


The advantages in following the above sug- 
ested taxi formula are: 


(1) The Department of Transport’s par- 
ticipation in furnishing a taxi parking 
stand approved of by the Municipality of 
Dorval for only those taxis which are 
licensed by the Municipality is in accord- 
ance with the Dorval Municipal by-laws 
in every respect. 


(2) It automatically permits the Munici- 
| pality to exercise control over all phases 

of the taxi services insofar as the Airport 
_ property is concerned by Dorval Police, 
| both as to drivers’ comportment, cruising 
' within the Airport, etc., etc., as covered 
' by specific by-laws quoted herein. 


(3) The Department of Transport in 
complying with Dorval taxi regulations is 
in no way in conflict with other regula- 
tions as promulgated by the Transporta- 


tion Board of the Province of Quebec or 
any other municipality. 


(4) This method of operating an open 
taxi stand eliminates the Department of 
Transport’s participation in the calling of 

'-a taxi and its non-involvement in the 
| despatching of the vehicle. The Depart- 
ment will not be involved in the conduct 
| of the taxi drivers or the vehicles which 
they operate. If D.O.T. should find any 
_ taxi operator who has not complied with 
a specific by-law, the complaint should be 
| made to the Director of the Dorval 
_ Police. 
| (5) Murray Hill, the licensed operator 
_ by the D.O.T. will in no way participate 
| in the calling of, despatching or supervi- 
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Three (3) separate areas adjacent to each - 
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la. sortie domestique est. insuffisant. Nous 
manquons d’espace et, fait € remarquer, l’es- 
pace qui nous est alloué est exactement le 
méme que celui qui nous fut alloué au mois 
de janvier, 1961 quand le présent terminus 
fut ouvert. 


Le volume de passagers durant la période 
de 1961-1968 indique une augmentation de 
100%. 


Tl y a besoin urgent ici pour de espace 
supplémentaire pour le chargement des 
autobus, sédans et limousines Murray Hill, de 
espace pour un taxi et une zone séparée 
pour les propriétaires de voitures privées qui 
viennent accueillir parents et amis. 

Trois zones séparées, une a cété de l’autre, 
formant une ligne le long de la plateforme 
d@embarcation, devraient étre marquées en 
conséquence. 

Les avantages qui seraient retirés si les 
suggestions ci-haut énumérées étaient suivies 
sont les suivants: 


(1) La participation du Département du 
Transport en fournissant un: terrain’ ‘de 
stationnement pour les taxis, dtiment 
approuvé par la Municipalité de Dorval 
pour l’usage exclusif des taxis ayant une 
licence de la Municipalité en question est 
conforme en tout respect aux réglements 
municipaux de Dorval. 


(2) Automatiquement, ceci permettrait 
a la Municipalité d’exercer un contréle 
sur toutes les phases du service de taxi 
sur la propriété de Vaéroport par la 
police de Dorval, tant en ce qui concerne 
la conduite des chauffeurs qu’au marau- 
dage sur le terrain de l’aéroport, etc., tel 
que spécifié par les réglements cités 
ci-haut. 


(3) En accédant aux réglements concer- 
nant les taxis de Dorval, le Département 
du Transport ne se trouve aucunement en 
conflit avec les autres ordonnances pro- 
mulguées par la Régie des Transports de 
la Province de Québec ou par toute autre 
municipalité. 

(4) De cette facon le Département du 
Transport n’aurait aucune participation a 
Vappel d’un taxi et ne serait pas impliqué 
dans la répartition des taxis, ni dans la 
conduite personnelle des chauffeurs de 
taxi ou leurs véhicules, et au cas ou le 
Département aurait a se plaindre d’un 
opérateur de taxi qui n’aurait pas suivi 
un certain réglement, la plainte serait 
faite au Directeur de la Police de Dorval. 


(5) L’opérateur attitré du Département 
du Transport, Murray Hill, ne participera 
aucunement dans l’appel, la répartition, 
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sion of Dorval taxis and, therefore, are 
not a party to any arrangement in con- 
nection with passengers requesting taxi 
service. 


(6) In the event that the D.O.T. should 
approve of a plan such as suggested, it is 
reasonable to expect that the established 
licencee will suffer a loss in revenue. 

It must be definitely understood that as 
the D.O.T. will have an accurate record 
of the revenue received from the metered 
taxis, a review of conditions will be 
undertaken by D.O.T. by way of making 
an adjustment to the fees paid by the 
established ground transportation licen- 
cee. 


The whole respectfully submitted, 


R. G. Perry 


MURRAY HILL LIMOUSINE LE SERVICE DE LIMOUSINE MURRA 
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la surveillance ou dans quoi que ce s¢ 
en ce qui concerne les taxis de Dorval ¢ 
de plus, n’aura rien a faire avec 1] 
arrangements relativement aux passage 
désirant le service de taxi avec taximétr 


(6) Advenant que le Département ¢ 
Transport approuverait ces suggestions, 
faudrait naturellement s’attendre que 
licencié attitré auraint une perte 
revenu. Vu que le Département du Tran 
port aura un record exact du revenu qi 
les taxis recevront, une revue des cond 
tions devrait étre entreprise par 
Département dans le but de faire 1 
ajustement aux taux payé par le tran 
porteur attitré. 


| 
i 


— 


Le tout respectueusement soumis 


R. G. PERRY a 


HILL LTEE. 
le 12 février, 1970 


SERVICE LTD. 
February 12, 1970 
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APPENDIX “M” 
BRIEF 


to the Standing Committee of the 
‘House of Commons on Transportation 
: and Communication 


for the benefit of the Drivers on the 
Drivers’ List described in Section 53 
Schedule ‘8” to By-law No. 88-69 of 
the Municipality of Metropolitan 
Toronto. 


The Drivers described in “the Drivers’ List’ 
ection 53(1) Schedule “8” to By-law No. 
69) wish to request respectfully that if and 
ten a Public Cab Stand is established at the 
psent “Arrivals” facility at Toronto Interna- 
inal Airport at Malton, Ontario, the follow- 
| be requested of the Municipality of Met- 
olitan Toronto by the Standing Committee 
the House of Commons on Transportation 
i Communication: 


1) As a condition to the licensing of Met- 
dolitan Toronto taxicabs by the Department 
Transport to use the above named Public 
b Stand at Toronto International Airport 
alton) to provide adequate taxicab service 
a sufficiently high standard at the above 
fport, the Metropolitan Licensing Commis- 
In shall within thirty (30) days of the estab- 
ument of the above named Public Cab 
ind: 

(a) Issue Taxi Owners’ Licenses to the 
_ first two hundred (200) Drivers eligible 
_ under the terms of Section 53, Schedule 
“8” to By-law No. 88-69 of the Municipal- 
ity of Metropolitan Toronto 


. (b) Require all taxi-cab brokers under 

Section 1 Schedule 29 to By-law 88-69 

| described above to instruct all their dis- 

| patchers to inform by two-way radio or 
| telephone, whichever is most convenient 
| to the Cab-Owner or Cab-Driver to any 
, Cab-Driver or Cab-Owner licensed by the 

_ Toronto Metropolitan Licensing Commis- 

, sion immediately upon the request of 

such Cab-Owner or Cab-Driver the DES- 
_ TINATION of the fare originating at the 
_ Airport Cab Stand. 


2) Upon completion of the second terminal 
Toronto International Airport at Malton, 
tario (notice of the plans for the construc- 
1 of which was announced in the Toronto 
ly newspapers on February 11, 1970 a fur- 
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APPENDICE «M» 
MEMOIRE 


Présenté au Comité permanent des transports 
et des communications 


pour le bénéfice des chauffeurs qui 
figurent sur la Liste des chauffeurs a 
annexe 8 de l’article 53 du régle- 
ment administratif n° 88-69 de la 
municipalité de Toronto métropoli- 
tain. 


Les chauffeurs €numérés dans la liste des 
chauffeurs (annexe 8 au paragraphe 1 de l’ar- 
ticle 53 du réglement administratif n° 88-69) 
demandent respectueusement que lorsqu’un 
poste de taxi public sera créé A Vendroit 
actuel des «Arrivées de l’Aéroport interna- 
tional de Toronto 4 Malton (Ont.), le Comité 
permanent des transports et des communica- 
tions exige de la municipalité de Toronto 
métropolitain ce qui suit: 

(1) Comme condition de permis des taxis de 
Toronto métropolitains délivrés par le minis- 
tére des Transports, pour utiliser le poste de 
taxis public a l’Aéroport international de 
Toronto (Malton) et afin d’assurer un service 
de taxis d’une qualité assez élevée a l’aéroport 
sus-mentionné, le Metropolitan Licensing 
Commission devrait, dans les trente (30) jours 
de la création du poste de taxis public 
sus-mentionneé: 

a) Délivrer des permis de propriétaires 
de taxis aux premiers deux cent (200) 
chauffeurs qui sont admissibles en vertu 
de l’annexe 8 de l’article 53 du réglement 
n° 88-69 de la municipalité de Toronto 
métropolitain. 

b) Exiger de tous les agents de taxis 
qui figurent a l’annexe 29 de l’article 1 du 
reglement municipal n° 88-69 susmention- 
né de renseigner tous leurs contrdéleurs 
afin qu’ils informent par voie de radio ou 
de téléphone bidirectionnel, ce qui con- 
vient le mieux au propriétaire de taxis ou 
au chauffeur de taxi, a n’importe quel 
chauffeur de taxi ou propriétaire de taxis 
qui détient un permis de la Toronto 
Metropolitan Licensing Commission, im- 
médiatement aprés la demande de ce pro- 
priétaire de taxis ou de ce chauffeur de 
taxi, la DESTINATION du passager qui 
part du poste de taxis de l’aéroport. 


(2) A la fin de la construction du deuxiéme 
aérogare de 1l’Aéroport international de 
Toronto a Malton (Ont.), dont le projet de 
construction était annoncé dans les quotidiens 
de Toronto le 11 février 1970, il faudrait 
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ther review of the necessity of issuing more entreprendre une autre étude sur la nécessit 
cab-owners’ licenses to Drivers described in de délivrer plus de permis de propriétaires d 
the above-named Drivers’ List shall be taxis aux chauffeurs qui figurent sur la List 


undertaken. des chauffeurs susmentionnés. 
Respectfully submitted Respectueusement soumis, 
N. R. Wattam N. R. Wattam 
Cab Driver’s License No. 1318 Chauffeur de taxi détenteur d 
issued by the Metropolitan permis n° 1318, délivré par ] 
Licensing Commission. Toronto Metropolitan Licensin 
Commission. 


a 


a 
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APPENDIX “N” 


To House of Commons Standing Committee 
| on Transportation and Communication 


Jentlemen: 

This Brief is submitted without having seen 
e submission of the other parties. It is 
aoped that Air Terminal Transport Ltd. may 
lave an opportunity to make an additional 
submission if circumstances require further 
nformation or a reply. 


distory of Ground Transportation at Toronto 
nternational Airport at Malton 

In about the year 1939 one Earl Carter, who 
yperated a livery service in downtown Toron- 
0, approached Air Canada, then known as 
[rans Canada Airlines Limited, with the 
| See that he be allowed to transport their 
yassengers and crews from the airport to 
rarious hotels. A contract was signed with the 
irline and the company notes that the airline 
aw the value of dealing with one responsible 
arrier over thirty years ago and we believe 
hat this philosophy has not changed. The 
Toronto airport was not on the main line of 
[rans Canada Airline until 1939, being by- 
yassed to the north via North Bay to Ottawa 
iy Montreal. 


| 


| Mr. Carter carried on business during the 
msuing years under a variety of names and 
o 1951 Air Terminal Transport Limited was 
acorporated with a Mr. Fred Coombs as Pres- 
et and the then owner. The company and 
‘rans Canada Airlines entered into a four 
‘ear agreement to provide motor transporta- 
ion service between points in the City of 
‘oronto and the City of Hamilton in terms 
‘ery similar to the present contract with Air 
vanada. 


Lease No. 48286 was signed between the 
Jepartment of Transport and Air Terminal 
‘ransport Limited effective from August Ist, 
951 providing for rental space at the airport 
nd payment to the Department of 24% 
ver annum of the gross revenue of the com- 
any. Lease No. 55922 continued the arrange- 
nent on much the same basis to July 31st, 
960. 

The Department originally recognized the 
act that an airline had a vested interest in 
he type of ground transportation that should 
omplement its service by providing in the 
955 agreement that, if the Trans Canada 
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APPENDICE «N» 


A la Chambre des Communes 
Comité directeur sur les Transports et les 
Communications. 


Messieurs, 

Cet exposé est soumis sans que la soumis- 
sion des autres parties nous soit connue. II est 
a espérer que ]’Air Terminal Transport Ltd. 
pourra présenter une soumission supplémen- 
taire si les circonstances nécessitent de plus 
amples renseignements ou une réponse. 


Histoire des transports au sol a l’Aéroport 
international de Toronto, a4 Malton. 

Aux environs de l’année 1939, un certain 
Earl Carter, en charge d’un service de loca- 
tion dans le centre-ville de Toronto, soumit a 
Air Canada (alors appelé Trans Canada Airli- 
nes Limited) une proposition selon laquelle il 
se chargerait du transport des passagers et 
des équipages de cette ligne aérienne entre 
l’aéroport et les différents hdtels. Un contrat 
fut signé avec la ligne aérienne et nous 
tenons a faire remarquer que la ligne aérienne 
entrevit il y a plus de trente ans l’intérét de 
traiter avec un seul transporteur, et que sa 
satisfaction depuis lors n’a pas changé. Jus- 
qu’en 1939, l’aéroport de Toronto ne se trou- 
vait pas sur le parcours principal de la Trans 
Canada Airline dont les appareils passaient 
par North Bay pour se rendre a Ottawa et 
Montréal. 

Au cours des années suivantes, M. Carter 
exerca son métier de transporteur sous diffé- 
rents noms, et ce n’est qu’en 1951 que Il’Air 
Terminal Transport Limited fut incorporée 
avec un certain M. Fred Coombs comme pré- 
sident, et propriétaire d’alors. Ladite compa- 
gnie et la Trans Canada Airlines passérent un 
accord de quatre ans, selon lequel un service 
de transport serait assuré entre divers points 
de la ville de Toronto et la ville de Hamilton, 
en des termes trés semblabes a ceux qui 
constituent le contrat actuel avec Air Canada. 

Le bail N° 48286 fut signé entre le ministére 
des Transports et Air Terminal Transport 
Ltd. et entra en vigueur le ler aott 1951. 
Selon ses termes, un emplacement devait étre 
loué a Vaéroport et une remise annuelle de 
24 p. 100 des revenus bruts de la compagnie 
devait étre faite au ministére. Le bail N° 
55922 prolongeait cet arrangement sans chan- 
gements remarquables a partir du 31 juillet 
1960. 

A Vorigine, le ministére reconnut le fait 
qu’une ligne aérienne avait un intérét acquis 
dans le type de moyen de transport au sol qui 
complémentait ses services, en présentant, en 
1955, lV’accord selon lequel le bail deviendrait 
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Airlines agreement with the company was 
terminated, the lease was to be null and void. 
The present lease No. 65899 herein referred to 
became effective on August Ist, 1960 and ter- 
minates next July 31st. The provisions of the 
lease are similar except that the percentage 
payment to the Department increased through 
the years from 23% to 5%. On June 25th, 
1965 Charterways Co. Limited purchased the 
outstanding shares of the company and the 
company is now a subsidiary of Charterways 
Co. Limited. 


Federal, Provincial and Municipal Laws 
Relating to Public Vehicles and Taxi Cabs 


The laws applicable to the present inquiry 
are federal, provincial and municipal. The 
Public Vehicles Act, Revised Statutes of 
Ontario 1960, Chapter 337, defines a public 
vehicle as a motor vehicle operated on a 
highway for the transportation for compensa- 
tion of passengers but does not include taxi 
cabs. The act defines a “taxicab” as a motor 
vehicle as defined in the Highway Traffic Act, 
Revised Statutes of Ontario Chapter 172 as 
amended, having a seating capacity of not 
more than six persons exclusive of the driver 
hired for one specific trip for which one fare 
or charge only is collected for the trip. The 
operator of a motor vehicle picking up four 
passengers at point “A” for transportation to 
point “B” is operating as a taxi cab if he uses 
an automobile and only charges one fare for 
the trip. He is operating a public vehicle if he 
charges individual fares to each of the four 
passengers. 


Under the provisions of the Public Vehicles 
Act no one may operate a public vehicle for 
the transportation of passengers for compen- 
sation without first obtaining a licence under 
that act. The operating licence is only issued 
after the approval of the Ontario Highway 
Transport Board as evidenced by the Board’s 
certificate of public necessity and convenience 
and the licence can only be issued in accord- 
ance with the terms of the certificate. Taxi 
cab operators do not require a licence under 
the Public Vehicles Act because of the exclu- 
sion above referred to, but they cannot 
charge individual fares for the trip. 


With respect to the Toronto International 
Airport located at Malton, the by-laws of the 
Corporation of the Town of Mississauga, 
within whose municipal limits the airport is 
located, provide by By-Law 17936 that no 
driver shall drive or act as a driver of any 
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nul et non avenu si l’accord passé entre 1 
Trans Canada Airlines et la compagnie étai 
annulé. Le bail actuel N° 65899 dont il est fai 
mention dans les présentes, entra en vigueu 
le ler aott 1960 et expirera le 31 juillet pro 
chain. Les clauses de ce bail sont semblables i 
Vexception du fait que le pourcentage de 
paiements a verser au ministére a été aug 
menté au fil des ans de 24 p. 100 a 5 p. 100 
Le 25 juin 1965, la Charterways Co. Limitet 
acheta les actions de la compagnie mises é] 
circulation, et cette derniére devint ainsi un 
filiale de la Charterways Co. Limited. 


Lois fédérales provinciales et municipale’ 
relatives aux véhicules publics et aw 
voitures de tax. 

Les lois qui s’appliquent a la présent 
demande sont fédérales, provinciales et muni 
cipales. La Loi sur les véhicules publics, sta 
tuts révisés de l’Ontario (1960), Chapitre 334 
définit un véhicule public comme un véhicul: 
moteur conduit sur une route pour transpor 
ter, contre compensation, des passagers, mai 
ne comprenant pas les voitres de taxi. La le 
définit une voiture de taxi comme un véhiculi 
moteur tel que défini par la Loi sur la circu 
lation routiére, statuts révisés de lOntaric 
Chapitre 172, suivant l’amendement, et pré 
sentant une capacité de transport de six per’ 
sonnes au maximum, conducteur non compris 
pour un voyage défini pour lequel un paie 
ment seulement est réclamé. Le conductew 
d’un véhicule moteur prenant quatre passa 
gers au point «A» pour les transporter al 
point «<B>» conduit un taxi s’il emploie uni 
automobile et ne réclame qu’un paiemen 
pour le voyage. Il conduit un véhicule publi’ 
sil exige un paiement séparé de chacun de. 
quatre passagers. q 


| 

D’aprés les clauses de la Loi sur les véhicu | 
les publics, nul ne peut conduire un véhiculi 
public pour transporter des passagers aux fin 
de compensations sans obtention préalabli 
d’un permis en vertu de cette loi. Le perm 
d’exploitation n’est remis qu’apres approba 
tion par le conseil du ministére des Trans 
ports de l’Ontario qui, par son _ certificat. 
témoigne de son intérét public et de sa com 
modité, et le permis ne peut étre remis qué 
conformément aux termes du certificat. Le: 
conducteurs de voitures de taxi n’ont a 
besoin d’un permis d’aprés la Loi sur les véhi) 
cules publics en raison de l’exception évoquét 
ci-dessus, mais ils ne peuvent réclamer de! 
paiements individuels pour un voyage. 

Au sujet de lAéroport international dé 
Toronto situé a Malton, les arrétés municl 
paux de la Corporation de la ville de Missis: 
sauga, dans les limites municipales d 
laquelle est situé lVaéroport, déclarent pal 
Varrété No 7936, qu’aucun conducteur ne con 


nae 


a 
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taxi cab within the Town of Mississauga, 
unless the owner of such taxi cab is licensed 
‘in respect of such cab under the municipal 


by-law. 


- 


lefines a cab as a taxi cab or livery cab and a 
“taxi cab broker” is a person who accepts 
walls in any manner for taxi cabs used for 
ire which are owned by persons other than 
jimself or his employer. The by-law provides 
shat every owner and every driver of a taxi 
tab and every taxi cab broker must have a 
icence from the Metropolitan Licensing Com- 
‘mission authorizing them to carry on business 
wt operating and driving a taxi cab. 

I 
; 
_ The practical ‘application of municipal li- 
‘ensing by-laws relating to a taxi cab operator 
that a cab driver, licensed in the Munici- 
jality of Mississauga, may accept a call from 
(omeone in Metropolitan Toronto, provided 
hat the destination is the Town of Missis- 
auga. Similarly, a taxi cab licensed for Met- 
opolitan Toronto may proceed to the airport 
nd pick up a passenger, provided that pas- 
enger is going to an address in Metropolitan 
oronto. Taxi cab operators do not require a 
‘cence under the Public Vehicles Act but do 
equire municipal licences in the two 
lunicipalities with which the airport is prin- 


us 


Ipally concerned. 


i 
| 
{ 
| 
| 


| Federal legislation affecting the operation 
f public vehicles is to be found in the Motor 
mecle Transport Act, Statutes of Canada 
953-54, Chapter 59. This act applies to the 
verator of any public vehicle who operates a 
eee’ beyond the borders of the province of 
mtario either from the airport to points in 
te United States or to points in the province 
* Quebec, and such operation requires an 
xtra-provincial public vehicle licence issued 
nder the Motor Vehicle Transport Act in 
cordance with the provincial procedures 
‘ter the appropriate certificate of public 
2cessity and convenience being issued by the 
ntario Highway Transport Board. 


‘Air Terminal Transport Limited is the 
oider of public vehicle operating licence No. 
‘19 authorizing it to carry passengers, their 
‘Sage and express freight between Met- 


‘politan Toronto and the Toronto Interna- 
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duira ou agira comme conducteur de toute 
voitre de taxi dans les limites de la ville de 
Mississauga, 4 moins que le propriétaire d’une 
telle voiture de taxi soit muni d’un permis 
quant a telle voiture d’aprés l’arrété muni- 
cipal. 

Au sujet de la municipalité du Toronto 
métropolitain, l’arrété municipal No. 68 publié 
par la Commission métropolitaine des permis 
définit un taxi comme une voiture de taxi ou 
une voiture de location, et un «agent de taxi» 
est une personne qui accepte des appels de 
toutes sortes pour engager les services d’une 
voiture de taxi qui est la propriété d’une 
personne autre que lui-méme ou_ son 
employeur. L’arrété municipal déclare que 
tout propriétaire et tout conducteur d’une voi- 
ture de taxi et tout agent de taxi doit possé- 
der un permis émis par la Commission métro- 
politaine des permis Vautorisant a 
entreprendre une affaire d’exploitation et de 
conduite d’une voiture de taxi. 

L’application pratique d’arrétés municipaux 
sur les permis, se rapportant a l’exploitant 
d’une voiture de taxi, est qu’un conducteur de 
taxi pourvu d’un permis émis dans la Munici- 
palité de Mississauga peut accepter un appel 
d’une personne se trouvant dans le Toronto 
métropolitain, 4 condition que sa destination 
soit la ville de Mississauga. De la méme 
facon, une voiture de taxi enregistrée dans le 
Toronto métropolitain peut se rendre & 1’aéro- 
port et y prendre un passager 4 condition que 
celui-ci se rende a une adresse du Toronto 
métropolitain. Les exploitants de voitures de 
taxi n’ont pas besoin d’un permis d’aprés la 
Loi sur les véhicules publics, mais ils doivent 
posséder des permis municipaux des deux 
municipalités principalement en rapport avec 
Vaéroport. 

La législation fédérale quant a l’exploita- 
tion de véhicules publics se trouve dans la 
Loi sur le transport par véhicule moteur, Sta- 
tuts du Canada (1953-54), Chapitre 59. Cette 
loi s’applique a l’exploitant de tout véhicule 
public qui effectue un service au-dela des 
frontieres de la province de l’Ontario, soit, a 
partir de laéroport, en direction de points 
situés aux Etats-Unis, soit vers des points 
situés dans la province de Québec, et l’exploi- 
tation d’une telle affaire nécessite Vobtention 
d’un permis de véhicule public extra-provin- 
cial émis d’aprés la Loi sur le transport par 
véhicule moteur, conformément aux procédés 
provinciaux d’aprés le certificat approprié 
d’intérét public et de commodité émis par le 
Conseil sur le transport routier de ]’Ontario. 

Air Terminal Transport Limited est le 
détenteur d’un permis d’exploitation de véhi- 
cules publics N° 1519, l’autorisant a transpor- 
ter des passagers, leurs bagages et des colis 
exprés entre le Toronto métropolitain et 1’Aé- 
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tional Airport and the City of Hamilton and 
the Toronto International Airport including 
intermediate points. The carriage of passen- 
gers between the City of Hamilton and the 
airport is restricted to the transportation of 
airline passengers and members of the crew 
of aircraft arriving at or departing from the 
airport. The licence also permits the carriage 
of airline crew and passengers when emer- 
gency conditions affect the movement of air 
transport into or out of the airport to and 
from alternate airports in Ontario. The com- 
pany also holds extra-provincial operating 
licence No. X155 for the carriage of air crew 
and airline passengers when emergency con- 
ditions affect the movement of air transport 
to and from the airport and permits the 
transportation to the United States and to the 
Ontario-Quebec border together with certain 
international charter privileges. 


Air Terminal Transport Limited, therefore, 
is licensed under the Public Vehicles Act of 
the province of Ontario and the Motor Vehi- 
cles Transport Act of Canada to provide the 
services as set forth in those licences. 


Availability of Service at the Airport 


In order to meet the obligation imposed on 
the company by the lease with the Depart- 
ment of Transport, the company provides a 
scheduled bus service and a limousine service 
by motor vehicle limousines licensed as public 
vehicles. The bus service is as follows: 


(a) Royal York Hotel, York and Front 
Streets, Toronto. The bus leaves the hotel 
every 15 minutes from 5.45 a.m. to mid- 
night seven days a week. The same buses 
leave the Toronto International Airport 
every 15 minutes during the same period 
to return to the Royal York Hotel; 


(ob) Sheraton-Connaught Hotel at 
Hamilton, Limousines licensed under the 
Public Vehicles Act leave the Sheraton- 
Connaught Hotel in downtown Hamilton 
every half hour between 5.30 a.m. and 
11:00 p.m. seven days a week and return 
from the airport every half hour com- 
mencing at 7:00 a.m. with the last car 
leaving at 1:00 am. Stops are made at 
Burlington and Oakville en route. 


(c) Public vehicle limousines leave the 
Inn-On-The-Park and Bayview & York 
Mills Plaza for the airport every half hour 
from 6:00 a.m. (10 minutes later from the 
Plaza) to 11:00 p.m. Monday to Friday 
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roport’ international de Toronto, et entre li 
ville de Hamilton et l’Aéroport internationa 
de Toronto, y compris tous les points in 
termédiaires. Le transport de passagers entri 
la ville de Hamilton et l’aéroport est limit 
au transport de passagers des lignes aérien 
nes et des membres des équipages d’avion 
A destination ou au départ de 1l’aéroport 
Le permis autorise également le transpor 
des équipages et des passagers des ligne 
aérienns lorsque le trafic a Vaéroport es 
en état d’urgence a destination et en pro 
venance d’aéroports secondaires en Ontaric 
La compagnie détient également un permi) 
d’exploitation extra-provinciale N° X155 pow 
le transport d’équipages d’avions et de passa 
gers de lignes aériennes lorsque des condi, 
tions d’urgence affectent le trafic aérien e) 
provenance et a destination de l’aéroport, e 
autorise le transport a la frontiére de l’Onta 
rio et du Québec et aux Etats-Unis, avec cer 
tains priviléges internationaux de location. 


Air Terminal Transport Limited est pa 
conséquent muni d’un permis tel qu’exig 
par la Loi sur les véhicules publics de 1 
province de l’Ontario et la Loi sur le trans 
port par véhicule moteur du Canada pou 
assurer les services tels que spécifiés dans ce 
permis. | 


| 
| 


Disponiblité du service 4 l’aéroport | 
En vue de se conformer a lobligation ima 
sée A la compagnie par le bail du ministér 
des Transports, la compagnie assure un ser 
vice par autobus suivant un horaire et uw 
service par limousines enregistrées comm 
véhicules publics. Le service d’autobus est 1 
suivant:— | 
(a) Hotel Royal York, rues York € 
Front, Toronto. Un autobus quitte Vhéte 
tous les quarts d’heure, de 5:45 am. | 
minuit, sept jours par semaine. Le mém 
autobus quitte l’Aéroport international d 
Toronto tous les quarts d’heure pendar 

la méme période pour revenir a l’hote 
Royal York; | 
(b) Hotel Sheraton-Connaught, Hami 
ton. Des limousines, enregistrées d’apré 
la Loi sur les véhicules publics, quitter 
hotel Sheraton-Connaught du _ centre 
ville de Hamilton toutes les demi-heure: 
entre 5:30 a.m. et 11:00 p.m., sept jour 
par semaine, et reviennent de 1l’aéropol, 
toutes les demi-heures A partir de 7:0 
a.m., la derniére voiture partant a env. 
ron 1:00 a.m. En route, la voiture s’arrét 
a Burlington et Oakville. | 


(c) Des limousines-véhicules public 
quittent l’Inn-On-The-Park et la Plaz 
Bayview et York Mills en direction ¢ 
Vaéroport toutes les demi-heures 4 part. 
de 6:00 a.m. (10 minutes plus tard a 
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and leave the Toronto International Air- 
port every half hour from 6:45 a.m. to 
12:40 a.m. of the following morning for 
return of passengers. 


S—__=—_ 


(dq) The company operates a public 
vehicle limousine service from the 
Canadiana Motor Hotel and the Holiday 
Inn at Kennedy Road and the McDonald- 
Cartier Freeway every hour commencing 
at 6:00 am. to 11:00 p.m. Monday to 
Friday (5 minutes later from the Holiday 
Inn at Warden and the said Freeway) and 
from the airport every half hour from 
7:00 a.m. until midnight; 


a Ee 


Ee SS 


(e) The company operates a public 
vehicle limousine service between the 
Skyline, Constellation and Cambridge 
Hotels every 15 minutes from 6:00 a.m. to 
11:15 p.m. Monday to Friday and from 
| the airport commencing at 6:00 a.m. 
every 15 minutes until 11:00 p.m. for the 
| return of passengers; 


The limousine service operates to all points 

‘in Ontario under the terms of the company’s 
‘public vehicle licence, the majority of trips 
being to points in Metropolitan Toronto at 
fares indicated on Schedule “A” attached. 
_Gchedule “A” has been filed with the Clerk 
of the Committee.) 
- Three emergency events can occur to create 
a problem for ground transportation at the 
‘airport. The first is the late arrival of sched- 
uled flights which arrive with other sched- 
uled on time flights creating additional pas- 
sengers that require service. The second is the 
arrival of unscheduled charter flights, there 
being more and more chartering of aircraft 
for holiday and overseas trips. The third is 
the diversion to the Toronto airport from 
other airports by reason of local weather con- 
ditions at other airports, creating an addition- 
al number of passengers requiring to local 
hotels. 


| 
The company maintains a sufficient number 
of vehicles to provide the bus and/or regular 
limousine service above referred to and for 
special trips together with taxis as required. 
Rates 

_ The rate for the various bus and public 
Vehicle regular services is as follows: 


i 
K 


(a) Royal York Hotel or return—$1.75; 
be (b) North Metro—$3.50; 
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départ de la Plaza) jusqu’a 11:00 p.m., du 
lundi au vendredi, et quittent l’Aéroport 
international de Toronto toutes les demi- 
heures de 6:45 am. 4 12:40 a.m., le matin 
suivant, pour le retour des passagers. 


(d) La cmmpagnie exploite un service 
de limousines-véhicules publics au départ 
du Canadiana Motor Hotel et de l’Hoiday 
Inn, a Vintersection du chemin Kennedy 
et l’autoroute MacDonald-Cartier, toutes 
les heures, a partir de 6:00 a.m. et jusqu’a 
11:00 p.m., du lundi au vendredi (5 minu- 
tes plus tard au départ de Holiday Inna 
Vavenue Warden et ladite autoroute) et A 
partir de l’aéroport, toutes les demi-heu- 
res, de 7:00 a.m. A minuit, 

(e) La compagnie exploite un service de 
limousines-véhicules publics entre les 
hétels Skyline, Constellation et Cam- 
bridge, tous les quarts d’heure, de 6:00 
a.m. 4 11:15 p.m. du lundi au vendredi, et 
au départ de l’aéroport, a partir de 6:00 
a.m., tous les quarts d’heure jusqu’a 11:00 
p.m., pour le retour des passagers. 


Le service de limousines dessert tous les 
points de l’Ontario selon les termes du permis 
de véhicules publics de la compagnie, la majo- 
rité des voyages se faisant a destination de 
points du Toronto métropolitain, A des prix 
indiqués dans le baréme «A> ci-joint. (Le plan 
«A» est déposé comme exhibit dans les dos- 
siers du greffier Exhibit n° 5) 

Trois incidents d’urgence peuvent survenir 
et créer un probleme pour le transport au sol 
a l’aéroport. Le premier incident est le retard 
a Varrivée de vols prévus se présentant en 
méme temps que des vols prévus et arrivant 3 
Vheure, déversant ainsi un nombre addition- 
nel de passagers nécessitant le service. Le 
deuxieme incident est Varrivée imprévue de 
vols affrétés, ce genre de vol devenant de plus 
en plus nombreux pour des voyages de va- 
cances et a destination de pays d’outre-mer. 
Le troisieme incident est le détournement 
vers l’aéroport de Toronto de vols attendus a 
d’autres aéroports en raison des conditions 
atmosphériques, déversant ainsi un nombre 
de passagers additionnels exigeant leur trans- 
port vers des hdtels locaux. 

La compagnie maintient un nombre suffi- 
sant de véhicules pour assurer le service par 
autobus et/ou par limousine évoqué ci-des- 
sus, pour des voyages spéciaux, ainsi que des 
taxis, selon les besoins. 

Tarifs 

Les tarifs des différents services réguliers 
par autobus et véhicules publics sont les 
suivants:— 

(a) Hdtel Royal York ou retour—$1.75; 
(b) Métro-nord—$3.50; 
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(ec) Inn-On-The-Park and Bayview, 
York Mills Plaza—$3.25; 


(d) Hamilton—$4.00. 


Schedule “B” attached is a comparison to 
selected destinations of taxi rates and the 
present Air Terminal Transport rates. 


Quality of Service 

The company has received many letters 
praising the quality of service provided from 
the Toronto International Airport. Attached 
as Schedule “C” is a copy of a letter from Mr. 
J.E. Nickson, Assistant Vice-President—Sales 
of Air Canada dated November 12th, 1969. 
Some criticisms have been received by the 
company with respect to individual incidents 
and the company has taken immediate steps 
to correct any circumstances requiring such 
action. The employees of the company are 
full-time salaried employees who are under 
the complete control of the company with 
respect to their deportment, appearance, etc. 


The company’s. services include’ the 
following: — 


(a) Late-make 41 passenger buses; 


(b) Limousines that are replaced every 
six months; 

(c) An ambulance bus with a lift for 
wheel chairs to service aircraft on the 
runway; 


(d) Baggage porters who work closely. 


with the drivers to handle luggage; 


(e) Van type trucks to handle delayed 
baggage; 

(f) A staff of 25 dispatchers to provide 
24 hour service seven days a week. 


As the company holds no licences from the 
Ontario Department of Transport permitting 
it to conduct any service other than that 
specified in its licence to and from the Toron- 
to International Airport, its vehicles are not 
used for purposes other than those relating to 
airport traffic. The company’s services offered 
meet the standards imposed by the Ontario 
Public Vehicles Act and conform to the gua- 
rantees and obligations required under its 
lease with the Federal Department of Trans- 
port. 


The Lease With Her Majesty The Queen 
The company operates at the Toronto Inter- 


national Airport under two lease documents. 


The first is a lease dated August Ist, 1960 to 
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(c) Inn-On-The-Park et Plaza Bay- 
view—York Mills—$3.25; 
(d) Hamilton—$4.00 


Le baréme «Bp» ci-joint est fourni pour 
comparaison entre les tarifs des taxis pour les 
destinations définies et les tarifs actuels de) 
VAir Terminal Transport. 
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Qualité du service. 

La compagnie a recu nombre de lettres | 
témoignant une appréciation de la qualité du | 
service qu’elle offre Aa partir de lAéroport 
international de Toronto. Le baréme «C» ci- 
joint est une copie d’une lettre écrite par M. J. 
E. Nickson, Vice-président adjoint, Ventes. 
d’Air Canada, en date du 12 novembre 1969. 
La compagnie a recu quelques critiques se. 
rapportant a des incidents isolés, et la compa- | 
gnie a immédiatement pris des mesures cor- | 
rectives en conséquence chaque fois que cela 
était possible. Le personnel de la compagnie’ 
se compose d’employés a plein temps et sala- | 
riés qui doivent se plier aux exigences de la 
compagnie quant a leur tenue, leur apparence, 
etc. 


Les services de la compagnie comprennent 
les suivants: 


| 
( 
| 
| 
i 


(a) Autobus dernier modéle de 41. 
passagers; | 
(b) Limousines remplacées tous les six | 
mois; 


(c) Un autobus-ambulance avec éléva-_ 
teur pour chaises roulantes desservant les 
avions directement sur les pistes; 

(d) Des porteurs de bagages qui tra-) 
vaillent en rapport direct avec les con" 
ducteurs pour la répartition des bagages. | 


(e) Des camions du type de transport 
pour les bagages arrivés en retard. | 


(f) Un personnel de 25 responsables du. 
trane assurant un service de 24 heuy 
par jour, sept jours par semaine. 


Etant donné que la compagnie ne action 
pas de permis du ministére des Transports de ! 
VOntario Vautorisant & assurer tout service | 
autre que ceux spécifiés sur ses permis a des-— 
tination et en provenance de l’Aéroport inter-— | 
national de Toronto, ses véhicules ne sont pas” 
utilisés pour des fonctions autres que celles se 
rapportant au trafic de l’aéroport. Les services” 
offerts par la compagnie sont conformes aux 
normes imposées par la Loi de Ontario suri 
les véhucules publics, ainsi qu’aux garanties 
et obligations exigées par son bail avec le 
ministére fédéral des Transports. , a 
Le bail avec Sa Majesté la Reine 

La compagnie fonctionne a partir de l’Aéro- 
port international de Toronto, en vertu de 
deux documents de bail. Le premier est . 
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| terminate on July 31st, 1970. The lease con- 
| veys the “exclusive right and privilege. ..to 
maintain and operate a limousine and taxi 
| station at the Malton International Airport- 
| ...for the operation of a limousine and taxi 
_ service, together with the right and privilege 
_to park buses, limousines and taxis of the 
Lessee in connection with the operation 
_ hereunder at such locations to be determined 
| by the airport manager.” In return for this 
‘lease the company is obliged to make a pay- 
ment of a percentage of gross revenues as 
| provided therein. The Lessee is obliged to 
| maintain a sufficient number of buses, limou- 
-sines and taxis twenty-four hours a day to 
accommodate passenger traffic to and from 
the said airport. Pursuant to this obligation 
_the company maintains a fleet of buses and 
limousines and taxis, all of which are licen- 
sed under the Public Vehicles Act. It is 
- expressly stated in the lease that any person 
' shall be free to call for or arrange beforehand 
/for a ground carrier of his choice to call at 
| the airport in order to provide such person 
with ground transportation but the Depart- 
)ment of Transport, as Lessor, have conve- 
-nanted not to permit ground carriers other 
than those authorized by the Department to 
park in the metered parking area provided 
for the general public. 


\ 


__ The second is an additional lease dated 
September 23rd, 1969 which continues on a 
yearly basis covering the occupancy and use 
of certain space in the Aeroquay building for 
a dispatch booth, staff washroom and locker 
room. In addition to the transportation service 
‘provided by the company, other public vehi- 
cle operators are licensed under the Public 
Vehicles Act and do, in fact, provide service to 
‘and from the airport to and from other 
municipalities in the province of Ontario 
other than Metropolitan Toronto and Hamil- 
ton. In addition the Toronto Transit Commis- 
sion provides a municipal bus service to the 
area known as the Village of Malton and this 
bus service connects by transfer to the Toron- 
to Transit Commission Metropolitan service, 
which buses call at the airport en route to 
and from Malton. The Toronto Transit Com- 
mission also maintains an express bus service 
from one of its subway stations to and from 


the airport for the use of the public. 
| 


k 
\ 


Finally, any taxi cab has the privilege of 
talling at the airport for a passenger if the 


| 
| 
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bail en date du ler aodt 1960 expirant le 31 
juillet 1970. Ce bail accorde le «monopole» et 
les priviléges. ..pour exploitation et le main- 
tien d’une station de taxis et de limousines A 
l’Aéroport international de Malton... pour 
Vexploitation d’un service de limousines et de 
taxis, ainsi que le droit et le privilege de 
Stationner les autobus, limousines et taxis du 
locataire pour l’exploitation spécifiée dans les 
présentes, 4 des emplacements devant étre 
déterminés par le directeur de V’aéroport.» En 
vertu de ce bail, la compagnie doit effectuer 
le paiement d’un pourcentage de son revenu 
brut tel que précisé dans les présentes. Le 
locataire est tenu de maintenir un certain 
nombre d’autobus, limousines et taxis, vingt- 
quatre heures par jour, en fonction du volume 
de passagers a destination et en provenance 
dudit aéroport. En vertu de cette obligation, 
la compagnie maintient une flotte d’autobus, 
de limousines et de taxis, tous faisant objet 
d’un permis émis selon la Loi sur les véhicu- 
les publics. Le bail indique expressément que 
toute personne pourra librement demander, 
ou réserver a l’avance, un moyen de transport 
au sol de son choix pour service 4 l’aéroport, 
de facon a assurer a une telle personne un 
moyen de transport au sol, mais le ministére 
des Transports a stipulé de ne pas permettre 
a des transporteurs au sol autre que ceux 
autorisés par le ministére de stationner dans 
la zone de stationnement 4 compteurs destinée 
au public en général. 

Le second est un bail additionnel en date 
du 23 septembre 1969, et qui se poursuit sur 
une base annuelle, couvrant l’occupation et 
Vusage de certains endroits du batiment Aero- 
quay pour une cabine de contréle du trafic, 
des salles de toilette pour le personnel et une 
salle de casiers personnels. En plus du service 
de transport assuré par la compagnie, d’autres 
exploitants de véhicules publics détiennent un 
permis en vertu de la Loi sur les véhicules 
publics et assurent en fait un service de 
transport a destination et en provenance de 
Vaéroport, a destination et en provenance 
d’autres municipalités de la province de ]’On- 
tario, autres que le Toronto métropolitain et 
Hamilton. En outre, la Toronto Transit Com- 
mission (commission des transports urbains de 
Toronto) assure un service d’autobus munici- 
pal a destination de la zone connue comme 
village de Malton, et ce service d’autobus est 
relié par correspondance au réseau métropoli- 
tain de la Toronto Transit Commission dont 
les autobus s’arrétent a l’aéroport en route 
vers, et au retour de, Malton. La Toronto 
Transit Commission assure également un ser- 
vice d’autobus exprés a partir de l’une de ses 
stations de métro a destination et en prove- 
nance de l’aéroport, destiné au public. 

Enfin, toute voiture de taxi a le droit de 
prendre un passager 4a l’aéroport si ce passa- 
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passenger has requested the service of the 
taxi cab or if the transportation service has 
been pre-arranged. All these other services, 
except for the company, do not have a con- 
tract that obligates them to provide a stated 
standard of service. They have no dispatchers 
at the airport and do not pay a fee to the 
Department of Transport for service at the 
airport. The only special privilege given to 
the company is the exclusive right to main- 
tain and operate the limousine and taxi sta- 
tion in return for which the obligations to 
provide the service specified within the lease 
rest upon the company. 


In addition to the above contracts with the 
Department of Transport, the company has an 
agreement with Air Canada dated December 
1st, 1966 to provide, maintain and operate a 
prompt, dependable, efficient and courteous 
motor transportation service to and from the 
airport for Air Canada passengers, which sup- 
plements the agreements referred to above. 


Negotiations have been undertaken with 
the Department of Transport representatives 
with respect to future ground transportation 
services and the company has proposed that it 
phases in taxi operators, under a licence 
which the company has with the Town of 
Mississauga permitting it to act as a taxi cab 
broker. The company has also been negotiat- 
ing with the Department regarding the type 
of passenger bus and have, in fact, ordered 
twenty-five 18 passenger buses from Europe 
(such buses not being available in North 
America). Under normal operating conditions, 
the company’s fleet is adequate to meet the 
public needs. When it faces adverse condi- 
tions, it utilizes taxi cabs and on an average 
the company would dispatch 50 taxi trips per 
day. 


Taxi Stand at the Airport 

The airport is the property of Her Majesty 
the Queen administered by the Department of 
Transport and the company will abide by 
whatever decision the Department makes 
with respect to its policy at the airport. Its 
present lease expires in July 3ist, 1970 and 
the company has proposed to the Department 
that the new and expanded service herein 
described should continue, together with the 
use of taxi owners licensed by the Municipal- 
ity of Mississauga, in which municipality the 
airport ‘is located, by the use of its licence 
from the municipality which permits it to 
provide a broker service for eighty individual 
owners. It is the company’s. view that the 
needs for the foreseeable future will be met 
‘by the expanded service which it is planning 
and the receipt of the additional, equipment 
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ger a demandé ce taxi ou si le service de 
transport a été arrangé a l’avance. Tous ces 
autres services, a l’exception de ceux de le 
compagnie, n’ont pas de contrat les obligean’ 
a fournir un service conforme a certaine: 
normes spécifiées. Ils n’ont aucun service dé¢ 
contréle du trafic a Vaéroport et ne verse 
aucun paiement au ministére des Transport 
pour leur service a l’aéroport. Le seul privi: 
lége concédé a la compagnie est le monopok 
de fournir et d’exploiter une _ statior 
de taxi et de limousines en retour duque 
elle doit assurer un service spécifié dans lk 
bail en tant que responsabilité propre de k 
compagnie. 

En plus des contrats ci-dessus, avec l 
ministére des Transports, la compagnie a ul 
accord avec Air Canada, passé le 1° décem 
bre 1966, et selon lequel elle doit assurer 
fournir et exploiter un service de transpor 
motorisé prompt, fiable, efficace et courtois ¢ 
destination et en provenance de Jlaéroport 
pour les passagers d’Air Canada, ce qui s’a’ 
joute aux accords évoqués ci-dessus. 

Des négociations ont été entreprises ave: 
des représentants du ministére des Transport 
au sujet de futures services de transport al 
sol, et la compagnie a suggéré la mise el 
place d’exploitants de taxis, en vertu d’ul) 
permis obtenu par la compagnie de la ville di 
Mississauga, Vautorisant 4 agir comme ace 
de taxi. La compagnie a également entrepri 
des négociations avec le ministére au sujet dv 
genre d’autobus de passagers neécessaire. Ell’ 
a en fait commandé vingt-cing autobus d’uni 
capacité de 18 personnes, en provenance d’Eu' 
rope, (de tels autobus n’étant pas disponible 
en Amérique du Nord). Dans des condition 
normales, la flotte de la compagnie suffit au: 
besoins du public. Dans des conditions impré: 
vues, elle emploie des voitures de taxi, a un 
moyenne de 50 par jour. . 


Station de taxis a l’aéroport | 

L’aéroport est la propriété de Sa Majesté li 
Reine, et est administré par le ministére de 
Transports, et la compagnie se pliera a tout 
décision prise par le ministére dans sa politi 
que envers l’aéroport. Le bail actuel expire 1 
31 juillet 1970, et la compagnie a proposé al 
ministére de poursuivre le service nouveau € 
étendu ainsi que l’emploi de propriétaires d 
taxis dotés d’un permis émis par la municipa: 
lité de Mississauga, municipalité dans laquell 
est situé l’aéroport, en utilisant son permi 
émis par la municipalité et l’autorisant — 
assurer un service d’agent a quatre-vingt 
propriétaires individuels. D’aprés la compa 
gnie, les besoins d’un avenir prévisible seren 
satisfaits par ce service étendu dont elle pre 
cede actuellement a la planification, et | 
réception prochaine d’équipement. supplemen 
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‘already ordered, together with the use of 
tadditional taxi operators under the company’s 
licence with the municipality. Such taxis 
would be dispatched by and under the con- 
ttrol of the company and covered by the insur- 
ance requirements of the Department. An air- 
line passenger arriving at the airport could 
elect, as he is able to do at the present time, 
to use the bus service, the limousine service 
or taxi service by indicating his wishes to the 
dispatcher. 


_ The company has no objection to the 
suggestion raised at the hearings of this Com- 
mittee in Montreal that the Department of 
Transport install direct telephone lines to 
other taxi companies so that a member of the 
travelling public would be able to call the 
xi of his choice by direct telephone 
arrangement rather than have to look up the 
‘number and call from a public telephone. The 
company submits, however, that it cannot 
: aranty its obligation to provide continuous 
twenty-four hour satisfactory ground trans- 
portation service at the same rates and upon 
payment of the same fee for this lease, if 
common taxi stands are to be authorized in 
the future. 


Be reading 

{ One of the complaints that is voiced by cab 
operators at your airports carrying on a simi- 
ar arrangement as that which exists at 
Malton is that they are required to “dead- 
aead” from the airport, unless they are util- 
zed by the company possessing the franchise 
ht the airport. The company points out that 
‘he greater percentage of its trips either 
vequire deadheading from airport to pick up 
she passenger or deadheading from the pass- 
mger’s residence back to the airport as the 
company holds no taxi licence and is not 
icensed under the Public Vehicles Act to pro- 
vide any service other than to and from the 
lirport. The terms of the Metropolitan Toron- 
0 Act prohibit anyone other than the Toronto 
‘ransit Commission from operating a charter 
‘ervice within the Municipality of Metropoli- 
ms Toronto. Taxi cab rates are calculated 


yased upon a certain amount of deadheading 
nd, because the Toronto International Airport 
; located within a very few miles of the 
vesterly boundary of Metropolitan Toronto 
vith large and busy hotels located close by, 
[oy few taxi cabs should have to deadhead 
“ery far in order to have the opportunity of 
‘icking up passengers. 

4 maetroh lenstomisg roa. 
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taire déja commandé, ainsi que Vemploi d’ex- 
ploitants de taxi additionnels d’aprées le 
permis obtenu par la compagnie de la part 
de la municipalité. De tels taxis seraient 
répartis par la compagnie et placés sous son 
controle et seraient couverts par les stipula- 
tions de l’assurance du ministére. Un passa- 
ger d’avion arrivant a l’aéroport pourrait alors 
choisir, tout comme cela lui est possible a 
Vheure actuelle, entre le service d’autobus, de 
limousines ou de taxis, en indiquant son 
désir au responsable du contréle du trafic. 

La compagnie n’objecte en aucune facon 
a la suggestion émise lors du débat de ce 
comite a Montréal, selon laquelle le ministére 
des Transports installerait des lignes de télé- 
phones directes avec les autres compagnies de 
taxi de facon qu’un voyageur ait la possibilité 
d’appeler le taxi de son choix par téléphone 
direct plut6t que d’avoir a chercher le numéro 
et appeler a partir d’un téléphone public. La 
compagnie rappelle cependant qu’elle ne peut 
garantir qu’elle continuera d’assumer ses 
obligations et fournir un service de transport 
au sol continu de vingt-quatre heures donnant 
complete satisfaction, au méme tarif et pour 
un bail du méme montant, si des stations de 
taxis ordinaires doivent étre autorisées & 
Vavenir. 


Voyage a vide 

L’une des plaintes émises par les exploi- 
tants de taxis aux aéroports, effectuant un 
service semblabe & celui de Malton, est qu’ils 
doivent souvent partir de Vaéroport «a vide», 
a moins qu’ils ne soient utilisés par la compa- 
gnie détenant la concession a l’aéroport. 
La compagnie fait remarquer que la grande 
majorité de ses voyages exigent soit une 
course «a vide» de chez le passager pour reve- 
nir a l’aéroport, étant donné que la compagnie 
ne posséde pas de permis de taxi et n’est pas 
autorisée en vertu de la Loi sur les véhicules 
publics 4 assurer un service autre qu’a desti- 
nation et en provenance de l’aéroport. Les 
termes de la Loi du Toronto métropolitain 
interdisent & quiconque autre que la Toronto 
Transit Commission d’exploiter un service 
collectif a l’intérieur des limites de la munici- 
palité du Toronto métropolitain. Les tarifs de 
voitures de taxi sont calculés pour compenser 
une certaine proportion de déplacement «a 
vide» et, en raison du fait que l’Aéroport 
international de Toronto est situé 4 quelques 
milles seulement de la limite ouest du 
Toronto métropolitain, avec hétels importants 
et actifs 4 proximité, trés peu de voitures de 
taxi devraient voir 4 partir «A vide» sur une 
longue distance’ pour avoir une occasion de 


‘prendre ules elients.cbo [ivy “ool: 
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Plans For The Future 


With the advent of the new jumbo jets and 
the expected increase of airline passengers, 
the company has been planning for some 
years, in consultation with the Department of 
Transport, the extension of ground transpor- 
tation service from the airport. At the present 
time a senior member of the company is pre- 
paring a ten year study for future demands 
for ground transportation at Toronto Interna- 
tional Airport. The company now operates 
buses between the airport and points in Met- 
ropolitan Toronto and Hamilton. The company 
also operates a limousine service and will 
arrange taxis for those passengers who desire 
to use a taxi cab. The company, in addition, 
has instituted a helicopter service to provide 
transportation between the airport and down- 
town Toronto. 


The airport buses heretofore used by the 
company have been forty-one passenger 
buses. 

Since the acquisition of the company in 
1965, it has been studying new routes, new 
equipment and new methods of handling air 
travelling public with respect to bus opera- 
tions. It has come to the conclusion that the 
company must inaugurate additional bus 
routes to those already covered in this brief 
and the increase in routes will mean that the 
number of persons using the buses will be 
less than required to sustain a forty-one pass- 
enger bus. Accordingly, the company made 
several trips to Europe to obtain a smaller 
bus, which is not available on this continent, 
and has one vehicle in service and 25 on 
order. Canadian chassis have been shipped to 
Europe so that the body can be assembled 
and the company expects to receive delivery 
of five further buss early in 1970 with the 
balance of twenty to follow shortly thereafter. 
This small buss has taken three years of plan- 
ning at a considerable cost and the company 
will be the only operator with such a vehicle 
in Canada. It is anticipated that the buses will 
be used on regular route service to local 
hotels around the airport, to Hamilton, to the 
downtown hotels in Metropolitan Toronto, to 
north Toronto stations and provide crew 
buses for the respective airlines. 


The company has recently leased an infor- 
mation booth directly opposite the west end 
baggage carousels on the arrivals level of the 
airport. Its staff will advise the public of all 
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Plans pour l]’avenir 

En raison de l’entrée en service des nov 
veaux réactés «<jumbos» et laugmentatic 
prévue du nombre de voyageurs par avion, . 
compagnie, de concert avec le ministere di 
Transports, a étudié depuis quelques anné 
Vagrandissement d’un service de transport é 
sol a partir de l’aéroport. A l’heure actuell 
un membre doyen de la compagnie est att 
ché a la préparation d’une étude couvrant ur 
période de dix ans pour déterminer 
demande Aa venir en transport au sol a l’Aér 
port international de Toronto. La compagn 
exploite maintenant un service d’autobt 
entre l’aéroport et des points situés dans | 
Toronto métropolitain et Hamilton. La con 
pagnie exploite aussi un service de limousin« 
et fournira des taxis aux passagers qui dés 
rent prendre une voiture de taxi. En outre, . 
compagnie a mis sur pied un service de tran 
port entre l’aéroport et le centre-ville ¢ 
Toronto par hélicoptéres. | 

Les autobus de l]’aéroport employés jusqu 
présent par la compagnie sont des autobus ¢ 
quarante et un passagers. | 


Depuis son acquisition en 1965, la compi) 
gnie n’a cessé d’étudier de nouvelles route 
de nouveaux équipements et de nouvelli 
méthodes pour servir les passagers d’avic 
par autobus. Elle en est arrivée a la | 
sion que la compagnie doit inaugurer de nol 
veaux itinéraires d’autobus en plus de ce 
présentées dans cet exposé, et que Vaugme) 
tation du nombre de routes se traduira pi’ 
une réduction du nombre de passagers dal 
chaque autobus prévu pour transporter qui 
rante et un passagers. En conséquence, | 
compagnie effectua plusieurs voyages € 
Europe pour y rechercher un autobus ¢ 
moindre grandeur, qu’il n’est pas possible ¢' 
trouver sur ce continent, et a maintenant I’v 
de ces véhicules en service et vingt-cir 
autres en commande. Les chassis canadiei 
ont été expédiés en Europe pour que les ca 
rosseries puissent y étre montées, et la con 
pagnie s’attend a recevoir cinq autres autobi 
au début de l’année 1970, les vingt autri 
devant suivre peu aprés. Ce petit autobus 
nécessité trois ans d’études et a entrainé ¢ 
lourdes dépenses, et la compagnie sera — 
seule a utiliser ce véhicule au Canada. Il e 
probable que ces autobus seront employés st 
les itinéraires habituels desservant les hdte 
locaux a proximité de Vaéroport, Hamilto 
les hétels du centre-ville du Toronto métrop' 
litain, les stations du nord de Toronto, et i 
assureront un service d’autobus pour les equ 
pages des avions de lignes aériennes. 

La compagnie a récemment loué un guich 
de renseignements placé juste en face des ca 
rousels de bagages ouest au niveau des ar! 
vées de l’aéroport. Son personnel donnera é 
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means of transportation, including those of 
|aener operators. 


| 


| We submit the Department should review 
hhe traffic congestion caused by unauthorized 
vehicles continually circling within the 
Aeroquay. The _ congestion impedes the 
vuthorized carriers from providing a more 
ficient and prompt service to the public. 


It is the opinion of the company that the 
woposed expansions of the bus routes and 


irport. It is submitted that the: company is 
woviding the quality of service that is 
lemanded by the air travelling public and the 
irlines. 


buggestion Regarding an Independent Airport 
“ribunal 

It is noted that Murray Hill Limousine Ser- 
ice Limited, in its presentation to this Com- 


jave the privilege of serving an airport based 
pon public interest, need and the capacity to 
Ovide that service. It is respectfully submit- 
2d that such a tribunal presently exists in 
je Province of Ontario in the Ontario High- 
yay Transport Board and that that Board 
fants licences to provide public vehicle ser- 
ice to and from the airport based upon these 
Miicrations. Several applications from 
ublic vehicle operators for permission to 
ve the airport from their particular loca- 
ons in Ontario have been heard and deter- 
lined by the Ontario Highway Transport 
Oard in favour of the applicant based upon 
vidence of public necessity and convenience. 
is respectfully suggested that an additional 
ibunal is not required in the Province of 
ntario. 


{ 

‘The company stands ready to supply such 
Iditional information as the members of the 
ommittee may require. 


1 


Respectfully submitted. 
| HUME, MARTIN, TIMMINS & ALLEN, 


dlicitors for Air Terminal 
Transport Ltd. 


} 


oronto, January 30th, 1970. 


} 


r 
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public tout renseignement quant a tous les 
moyens de transport, y compris ceux des 
autres exploitants. 


Nous suggérons que le ministére révise la 
question des véhicules non autorisés circulant 
continuellement dans l’Aeroquay et y causant 
des encombrements. De telles obstructions 
empéchent les transporteurs autorisés d’assu- 
rer un service plus prompt et efficace aupres 
du public. 


La compagnie est convaincue que l’expan- 
sion prévue des itinéraires d’autobus et de 
Péquipement, le service de limousines et V’em- 
ploi suggéré de propriétaires de taxis indé- 
pendants assureront un service suffisant pour 
Vavenir prévisible a VAéroport international 
de Toronto. Il ne fait aucun doute que la 
compagnie assure un service conforme aux 
normes de qualité qu’exigent les passagers 
des lignes aériennes. 


Suggestion au sujet d’un tribunal indépendant 
de l’aéroport 

On remarquera que le Murray Hill Limou- 
sine Service Limited, lors de sa déclaration a 
ce Comité a Montréal, suggéra que la question 
de concession dans _ les aéroports du 
ministere des Transports soit déterminée 
bar un tribunal indépendant qui désignerait 
ceux qui auraient le privilége de desservir un 
aéroport, en s’appuyant sur des points tels 
qu’intérét public, besoins et aptitudes a assu- 
rer ce service. Est-il permis de rappeler res- 
pectueusement qu’un tel tribunal existe 
actuellement dans la province d’Ontario au 
sein du Conseil du transport routier de V’On- 
tario (Ontario Highway Transport Board) et 
que ce Conseil accorde des permis pour assu- 
rer un service de véhicules publics a destina- 
tion et en provenance de Vaéroport en fonc- 
tion de ces considérations. Plusieurs 
exploitants de véhicules publics ont présenté 
une demande en vue de desservir Vaéroport a 
partir de leur point d’origine en Ontario et le 
Conseil du transport routier de 1’Ontario s’est 
prononcé en faveur du candidat selon l’évi- 
dence de ses raisons d’intérét public et de 
commodité. Il ne semble donc pas nécessaire 
d’instaurer un nouveau tribunal dans la pro- 
vince d’Ontario. 


La compagnie est toujours préte a fournir 
tout renseignement additionnel selon les 
désirs des membres de ce Comité. 


Respectueusement, 


HUME, MARTIN, TIMMINS & ALLEN 
Avoués pour Air Terminal Transport Ltd. 
Toronto, le 30 janvier 1970. 
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SCHEDULE “B” 


Se ne 


Present 
A.T.Te 
From To Area Taxi Name Taxi Rates Rates 
TIA King Edward....... DIG WHtOWRED Atk tertok oe Y ellowy wk. dab teehee $7.50 $8.00 
TIA King Edward....... Downtown. vetieereree 2 Independent). 44... 22.0 75- 7.90 8.00 
TIA Swallow Ct......... Don Mills—Lawrence York 
NEVIS ER Geet, eee ee oe Motrotiite..cicrvoen. cette © 8.00 8.00 
TIA Moore, Park...nen.0:. Bayview Moore yi.c.<2 27 6. BY CLLO Ws cc hee cua see ee eas 8.00 8.00 
TIA Rosedale. ,<sceeersc Roxborough Dr. 
Mt. Pleasant. Rd.........: WTaTIMONG 4... Meee po ee eure 8.30 8.00 
TIA THGRSIGe’. Sane. ahh es Rumsey Rd.—Eglinton 
‘Marenuel Ge tRO MIRA Oa8 Cop. Ae Saha ae, PAGS 7.80 8.00 
TIA Can. Motor Hotel.. Kennedy Rd.—Eglinton 
(SCALDOTOUL Noh ceo << NPAC Ln sieetecotitien ot cote 9.10 9.50 
TIA Islington and 
AL Drink EUG ek. A aa REE a oe ES oT FVOWE. Senter shat eis see 3.30 3.50 
TIA Weston Rd. and 
NDEI SOc ARV. Cory site meneticns Cetaeaneeabs oo ea RRS ER oie Kainesboroyeyian.. te). -04) 2.90 Bars 
TA Sieyiine EVGUCl be. re tena ae ts, eke tee eat ca oe Nort bwesta. Ges eies 5 eee s 1.30-1.50 2.00 
TIA ING Rorontos ser 6.8 Yonge Blvd.—Wilson....... Dianvon dite, Pie. ao ae 6.00 7.00 
TIA IN Lorene tune seee Duplex Castlefield 280) stun bnaa cet ayn ce ohh ayer aise 7.00 7.00 
TIA Youge.and (B100r sore ouaiience cece tls area cw SV CLLOW. oe eae ian 8.50 8.00 
TIA Dixie Rd. and 
TUN CAS «ree ea: Me SEEN oe pa Mare tase re Dinnionds?. Aer eee. 4,40 4.25 
TIA Asean Rotel fei i ae EAN ia ker ery ere as kgs i A ie aah ole Bs ee a 2.00 2.24 
TIA Scarlet Rd. and 
Basti Driver. sand Tabasvotltondte va: Sete at North westi. “poate heey 3.30 3.78 


Norn: Prior to the rate increase effective December 3, 1969, the above trips were taken in metered taxis. The 
trips were taken to provide a comparison for the Department of Transport when they were considering our rece) 
rate increase. 


ANNEXE «B» 


eee 00 00— 


Tarifs 
r actuels di 
De A Région Raisons sociales Tarif A.T a 
{ 
AIT King Edward....... Centre-Villesmneienues.. 2 Wellow ov. VOSA oS $7.50 $8.00 
AIT King Edward....... Centre-V ile in. a .adhat ieee =e IndependenticLaeL.Qge, ots 7.90 8.00 — 
AIT Centre Swallow..... Don Mills—Lawrence York 4 
CRM ST Pe. TEM, 38 WebrOss 4. .c'on ee cel te waa 8.00 8.00 | 
AIT Moore Pare. ........ Bayview Moore............. SV ehowee tate eer Gaaeiee 8.00 8.00 
AIT Roosediales, $c he « ocd Promenade Roxborough— | 
Che MGs cleasalin sees. cs Weare. to coke castes 7 ae 8.30 8.00. | 
Ale Veaside.23 7. VOh= Rumely— 
Avenue Eglinton.......... COOP Wh. ee + L.A ee 7.80 8.00 
ALL Hotel Motor Can... Ch. Kennedy—Eglinton 
(Searboroughi)s ..bucaey « ~« PTE ACs oe aed qatar mean 9.10 9.50 
AIT Islington et 1 
Ch ilbiomenes tay) cies. SLPS ID Bind e's OVS. Coat rotten 2 os eater. 3.30 3.50 
AIT Ch. Weston et | 
AVeNNS COMICON coal, « Hee ee oes + ee Reae ee Kimgsb0roins unc.+ aoc tierese 2.90 3. 7a 
AIT Hotehpievinne ayocmet Se ee eens, Sore Se Pee. oe WNIOPEE WGeU.can pune sk Gu ele eS 1.30-1.50 2, 0G 
AIT Toronto-Nord...... Boul. Yonge—Wilson........ Diamond “en An 3s sans 6.00 7.008? 
AIT Toronto-Nord...... DrapléxsCastle fields... Ona 0Oe - ie. Se mate a « Sle chs 7.00 7.008? 
AIT W OnVe CU DLOOR con. ool ce soe canteen deen Yellow y.Aic cto ASRERATIEE 8.50 8.00 
AIT Ch Witie 66 ind ast ly Aoki Fh. Sas oes Dig Mmonc aca ekeee cae 4.40 4,25 
ALT Hotel.Agect. aisenatt’ ek, ren chase ioe ioe AA SCR a he eens 2.00 2.26 
AIT Ch. Scarlett et 
Pr. Bast. ..G7 84... SORAL. Ue. S.A), oe Northwestiod..n nwa bree 3.30 3.75 


: Nota: Avant Vaugmentation du tarif le 3 décembre 1969, les voyages sus-mentionnés ont été effectués en ta? 
ita afin d’offrir un point de comparaison au ministére des Transports qui envisageait l’augmentation du tal 
actuel. 
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PIECE «C» 


AIR CANADA 
| Place Ville Marie, Montreal 2, Canada 
. 


J. E. Nickson 
Assistant Vice President—Sales 


i 
| 
; Vice-President 
| November 12th, 1969 
| 


Dear John: 


I would refer to your letter dated October 
22nd and can sympathise with the position in 
which you find yourselves. 


The purpose of this letter is to advise you 


that the Department of Transport, through 
frank Young’s office, is being advised that we 
fupport the type of operation which Air Ter- 
‘minal Transport provides but that we also feel 
that a common cab rank operated by Air 
Terminal Transport in some manner at 
Malton would be desirable. 


I understand, privately, although I have not 

een this in writing, that Murray Hill in 
Montreal has made the same type of sugges- 
ion to the Department of Transport, no doubt 
0 take the heat off from the various taxi cab 
Ssociations in the city. It is my understand- 
ing that Murray Hill, and I presume you 
night also consider the matter, has suggested 
hat a common cab rank be made available to 
he local cab companies, i.e, Dorval or 
wachine, and you might do the same in 
‘oronto at Malton with local Mississauga cab 
ompanies. 
I hope that our position is understood by 
ou but, in any case, we want you to know 
aat we feel that the operation of Air Termi- 
al Transport at Malton is more than satis- 
actory from our point of view and you are to 
€ complimented with respect to its operation. 
Ido think, however, that if you can provide 
a type of meter operation to and from the 
irport in the public interest and to allay any 
4rther criticism, it might be justifiable from 
our point of view. 


Yours sincerely, 
! 

tr. J. R. MacDonnell 

resident 

dir Terminal Transport Limited 

i Ontario. 


i 


21501—113 


Adjoint-ventes 
Montréal, le 12 novembre 1969 


Cher John, 


J’ai bien recu votre lettre du 22 octobre et 
croyez que je comprends la situation dans 
laquelle vous vous trouvez. 


J’aimerais vous informer par la présente 
que le ministére des Transports a été saisi par 
le bureau de Frank Young que nous approu- 
vions le genre de service assuré par Air 
Terminal Transport, mais qu’il serait aussi 
souhaitable qu’un poste de taxis commun ex- 
ploité par Air Terminal Transport existe de 
quelque facon a Malton. 


Je sais, tout en ne l’ayant pas lue, que la 
compagnie Murray Hill 4 Montréal a fait le 
méme genre de proposition au ministére des 
Transports, sGrement pour apaiser les diver- 
ses associations de taxis de la métropole. Je 
crois savoir que la compagnie Murray Hill, et 
je présume que vous étudiez aussi cette ques- 
tion, a proposé qu’un poste de taxis commun 
existe a laéroport pour les compagnies de 
taxi locales, c’est-a-dire de Dorval ou de 
Lachine. Vous pourriez adopter la méme solu- 
tion a Malton pour les compagnies de taxis de 
Mississauga. 


J’espere que vous comprendrez bien notre 
position, mais de toute maniére, nous désirons 
vous assurer que nous croyons que le service 
de Air Terminal Transport A Malton est plus 
que satisfaisant et que tout le mérite vous en 
revient. 


Toutefois, je crois que si nous pouvions 
assurer un certain genre de service de taxi- 
métres en provenance et a destination de l’aé- 
roport cela pourrait étre justifié dans Vintérét 
du public et pourrait faire taire bien des 
critiques. 

Veuillez agréer, cher John, l’expression de 
mes sentiments les plus chaleureux. 
Monsieur J. R. McDonnell 
Président 
Air Terminal Transport Limited 
Malton (Ont.) 
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APPENDIX “O” 


104-31 Rosedale Road 
Toronto 289, Ontario 


January 28, 1970 
Mr. H. P. Lessard 
Chairman, standing committee on 
Transport & Communications 
House of Commons 
Ottawa, Ontario 


Dear Mr. Lessard: 


Ground Transportation-Toronto International 
Airport 


As a fairly frequent air traveller, I am sub- 
mitting this brief in opposition to that of the 
Metropolitan Toronto Taxicab Conference. 


It has been my experience in other cities 
where unbridled competition from local taxis 
is permitted, the resultant loss of revenue to 
the authorized limousine and bus service at 
airports causes declining service and in some 
cases it has disappeared entirely. 


This then leaves the air traveller at the 
mercy of some of the dirtiest, most unkept 
vehicles in existence and many of them with 
drivers to match. 

Please don’t let this happen to ground 
transportation at Toronto. The present service 
is better than at most cities, let’s leave it that 
way. 


Incidentally, I think a word should be put 
in here for the Toronto Transit Commission’s 
express bus service to the airport. It is an 
excellent and economical alternative means of 
transport when not carrying too much 


luggage. 
Yours very truly 


R. G. Bell 


Transport and Communications 
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APPENDICE «QO» 


Toronto, le 28 janvier 197 


M. H. P. Lessard 

Président, Comité permanent des 
transports et des communications 
Chambre des communes 

Ottawa (Ont.) 


Monsieur le président, 


Transport de surface a lAéroport 
international de Toronto 


Je soumets le présent mémoire a titre ¢ 
voyageur par avion assez assidu pour m’oppi 
ser au mémoire présenté par la Métropolita 
Toronto Taxicab Conference 

Dans d’autres villes ot: la concurrence efir¢ 
née des taxis locaux est permise, j’ai eu Vor 
casion de constater que la perte de revent 
que subissaient les services d’autobus et ¢ 
limousines autorisés aux aéroports entra. 
naient le déclin de ce service et, dans certail 
cas, leur disparition. | 

Le voyageur est donc laissé a la merci ( 
quelques chauffeurs malpropres dont le véh 
cule est mal entretenu. 


| 
{ 


Je vous en prie, faites que cela ne se pré 
duise pas au service de surface de Vaéropo: 
de Toronto. Le service actuel y est meillet 
que dans presque toutes les villes; laissons-. 
donc intact. | 


Incidemment, je crois qu’il serait bon ¢ 
souligner la qualité du service d’autobt 
rapide de la Toronto Transit Commission C 
Toronto qui constitue un moyen de transpo 
excellent et économique lorsque vous n’av 
pas trop de _ bagages. | 


Je demeure bien votre 


Rei Git Bell 


2 fevrier 1970 


APPENDIX “P” 


| 17 Gibson Avenue 
& Toronto 185, 


| Ontario 
fanuary 29, 1970 


for Presentation to: 


Mr. H. Pit Lessard, Chairman, 
The Standing Committee on Transport 
and Communications, 


February 10, 11, 12, 1970. 

Toronto City Hall, 

foronto, Ontario. 

ies. 

| Iam an Architect who travels from Malton 
irport approximately twice a week. The 
bsurdity of having to wait for extended peri- 
ids of time for a limousine when taxis are 
‘ften available having just dropped a fare, 
rompts me to write in favour of removing 
his restriction. A taxi stand should be estab- 
ished at Malton immediately. 


; 


Please let us end this ludicrous dispute and 
F what is so logical. 


‘ours sincerely, 


idward R. Baldwin 


Transports et communications 
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APPENDICE «P»>» 


Toronto, le 29 janvier 1970. 


Monsieur H.-Pit Lessard, président 
Comité permanent des transports et 
des communications 


Toronto (Ont.) 


Monsieur le président, 

Je suis architecte et je reviens de ]’aéroport 
de Malton environ 2 fois par semaine. Je 
trouve un peu absurde le fait de devoir at- 
tendre assez longtemps le service de limousine 
alors que des taxis viennent déposer des pas- 
sagers. Cela me pousse a vous écrire et a’ 
demander la disparition de cette restriction. 
A mon avis, on devrait placer immédiatement 
un poste de taxis a Malton. 

Mettons fin a ces disputes ridicules et 
soyons logiques. 


Veuillez agréer, Monsieur le président, l’ex- 
pression de mes sentiments distingués. 


Edward R. Baldwin 
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APPENDIX “Q” 


Regarding Airline Limousine Service 


224 Forest Hill Road 
Toronto 7. 


January 30th, 1970 


Dear Sirs, 


I have noted some interest in the many 
letters to the editor in recent months concern- 
ing the rights of taxi drivers to pick up pass- 
engers at the Toronto Airport. I would like to 
say that I am very sympathetic to the cause 
of the Toronto taxi drivers. 


On the other hand, as a very frequent user 
of the Toronto Airport, flying some 25,000 
miles a year with my family, I cannot help 
but be concerned about the availability of 
taxis to take me to and form the Airport. In 
“open airports” such as New York and Chica- 
go where no Airport Limousine Service 
exists, I have often waited up to and over an 
hour for a taxi. And furthermore, the drivers 
on occasions have refused to take me to my 
destinations (for example the trip from Ken- 
nedy to La Guardia). 


The Airline Limousine Service provides its 
users with up to date departure information 
when the Airline has not informed the tra- 
veller and when Airline telephone lines are 
engaged. 


How can the cab companies who cannot 
provide regular customers with “in town” 
service at rush hours and in inclement weath- 
er and who frequently will not prebook (for 
example to Union Station), provide adequate 
Airport Service? 


In consideration of the foregoing, I hope 
that Toronto’s excellent Airline Limousine 
Service will be continued. Also, I wonder how 
much flying some of the people writing letters 
to the editor actually do in a year. 


I will be out of Canada during the hear- 
ings—travelling—but would be most willing 
to testify in person on my return. 


Yours sincerely, 


Diana Puers 
(Mrs. Michael) 


Transport and Communications 


February 12, 197 


APPENDICE «Q>» 


Objet: Service de limousine a l’aéroport d 
Toronto 


224 chemin Forest H 
Toronto @ 


le 30 janvier 197 


Messieurs, 
Au cours des derniers mois, j’ai remarqu 
que dans plusieurs lettres au rédacteur, 0) 
s’intéressait au droit des chauffeurs de taxi 
de prendre des passagers a laéroport d 
Toronto. J’aimerais vous dire que je sympa 
thise beaucoup avec eux. 
D’autre part, a titre d’usager assidu de l’aé 
roport de Toronto, qui parcourt quelque 
25,000 miles en avion avec ma famile tou 
les ans, je m’inquiéte au sujet de la disponibi 
lité des taxis a destination et en provenance 
de l’aéroport. Dans des aéroports ouvert 
comme a New York et a Chicago owt il n’exist 
aucun service de limousine, j’ai souven 
attendu jusqu’a une heure avant d’obtenir w 
taxi. A loccasion des chauffeurs ont refusé d 
me conduire, par exemple, de l’aéroport Kea 
nedy a l’aéroport La Guardia. | 
Le service de limousine donne 4a ses passa 
gers des renseignements sur les heures di: 
départ des avions lorsque la compagnil 
aérienne a oublié de le faire ou lorsque le 
lignes téléphoniques de la compagnie son 
occupées. , 
Comment les compagnies de taxis qui n 
peuvent assurer aux clients réguliers un ser 
vice efficace aux heures de pointe et en tou 
temps et qui trés souvent n’accepteront pas di 
clients A V’avance, par exemple, a la gar 
Union, comment ces compagnies dis-je, pew 
vent-elles assurer un _ service adéquat i 
Vaéroport 
A la lumiére de ces faits, j’espere que Vex 
cellent service de limousine de l’aéroport di 
Toronto sera maintenu. | 
Permettez-moi de me demander quel pour 
centage des personnes qui écrivent des lettre 
au rédacteur voyagent en avion au coun 
d’une année. 

Au cours des séances qui seront tenues ¢ 
Toronto, je serai malheureusement en voyage 
mais j’accepterais volontiers de témoigner e! 
personne a mon retour. 


Veuilez agréer, messieurs, l’expression d 
mes sentiments distingués. 


Diana Peer 
(Mrs. Michael 


!12 février 1970 
if APPENDIX “R” 


D. L. Spanjer 

16 Dalmeny Road 
Willowdale, Ontario 
Telephone: Home—889-6022 
Office 291-6227 


February 2, 1970 


Air Terminal Transport Limited 
ndian Line, Ontario 


ATTN: Mr. Bruce Dodds, President 


Gentlemen: 


_ I understand that your Company will be 
submitting a brief to the Standing Committee 
on Transport and Communications. In support 
pf this I attach the following documents: 

io 


i 
Exhibit A—Letter, dated September 7, 1969, 
le L. Spanjer to Metropolitan Licensing 
‘Commission. 
This letter was written on advice of the 
Metropolitan Toronto Police after I had 
reported to them an incident involving an 
AAA Weston cab. 


It summarizes my experience of an 
attempted overcharge and intimidation 
by threat of physical violence which 
resulted in my being left to carry a heavy 
suitcase approximately one mile to my 
'/. home at close to midnight. It requests that 
/ the Licensing Commission investigate this 
matter. 


lin 
Sxhibit B—Letter, dated October 17, 1969, D. 
+ Spanjer to Metropolitan Licensing Com- 
nission. 
_ This letter draws attention to the fact 
| that 6 weeks had transpired from the 
date of my complaint and that there was 
no action apparent. I had telephoned Mr. 
| _ Kaye of the Metropolitan Licensing Com- 
mission after 3 weeks, only to receive a 
somewhat evasive reply. 


ixhibit C—Registered Letter, dated Novem- 

ber 27, 1969, D. L. Spanjer to Metropolitan 

4icensing Commission. 

_ This letter draws attention to the fact 
that my two previous letters had not 


been acknowledged, and requests 
immediate advice on the status of the 
MLC investigation. 


Bxhibit D—Reply dated December 5, 1969 
Tom the Metropolitan Licensing Commission. 
| This letter is self-explanatory. I have 
heard no further from the MLC or 
anyone else concerning this matter. 

| 


Transports ef communications 
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APPENDICE «R» 


Willowdale, le 2 février 1970 


Air Terminal Transport Limited 
Indian Line (Ont.) 


A Vattention de: M. Bruce Dodds, président. 


Messieurs, 


Je crois savoir que votre compagnie sou- 
metira un mémoire au comité permanent des 
transports et des communications. Pour vous 
appuyer, je vous envoie les documents 
suivants: 


Piéce A—Lettre du 7 septembre 1969, de 
M. D. L. Spanjer a la «Metropolitan 
Licensing Commission.» 

La présente lettre a été écrite sur le con- 
seil d’un agent de police du Toronto 
métropolitain apres que je lui eus fait 
rapport d’un incident qui impliquait un 
chauffeur de taxi de la compagnie AAA 
Weston. 


Voila le résumé de mon expérience? On 
a voulu me charger une somme trop 
élevée et m’intimider par la menace, ce 
qui m’a obligé a transporter jusqu’a ma 
maison une lourde malle sur une distance 
@environ un mile vers minuit. Je de- 
mande a la Metropolitan Licensing Com- 
mission d’enquéter sur cette affaire. 


Piece B—Lettre du 17 octobre 1969 de M. 
D. L. Spanjer a la «Metropolitan Licen- 
sing Commission.» 

La présente lettre indique que six semai- 
nes se sont écoulées depuis la date de ma 
requéte et qu’on ne semble pas y donner 
suite. Aprés trois semaines, j’ai téléphoné 
a M. Kaye de la Metropolitan Licensing 
Commission qui m’a donné une réponse 
quelque peu évasive. 


Piece C—Lettre recommandée du 27 
novembre 1969 de M. D. L. Spanjer a la 
«Metropolitan Licensing Commission». 
La présente lettre souligne le fait que l’on 
n’a pas accusé de réception de mes deux 
lettres précédentes et j’y demande des 
renseignements au sujet de lVenquéte de 
la MLC. 


Piéce D—Réponse du 5 décembre 1969 de 
la «Metropolitan Licensing Commission.» 
La présente lettre s’explique d’elle-méme. 
Je n’ai recu aucune lettre de la MLC ou 
d’une autre personne au sujet de cette 
affaire. 
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I can appreciate that the Licensing Com- 
mission may not be able to resolve a situation 
such as this entirely satisfactorily, since there 
may well be two apparently conflicting ver- 
sions. I do, however, find it difficult to believe 
that they have made any serious attempt to 
investigate this when they offer such feable 
excuses as ‘they tried to telephone me and 
there was no reply’. My wife may or may not 
have been at home at the time, but a postcard 
asking me to call them, is an obvious solution 
if such a problem existed. 


From my experience I have concluded that 
the service provided by Air Terminal Trans- 
port is consistently good, whereas the service 
by the independent taxi owners is not consist- 
ent. Whilst I recognize that there may be 
occasional abuses by both the Air Terminal 
Transport and the independent taxi owners, I 
know of no case where the Air Terminal 
Transport has failed to investigate and act on 
any complaint. In contrast, it is clear to me 
that the Metropolitan Licensing Commission 
is unable /unwilling to control or regulate the 
independent taxi operators. 


I am strongly opposed to the public being 
exposed to the type of abuse described, and I 
therefore support the Air Terminal Transport 
Company in their submission. I could be 
available on reasonable notice if the Commit- 
tee on Transport and Communications would 
wish me to appear in person. 


Yours very truly, 


D. L. SPANJER, P. Eng. 
4 encls. 


EXHIBIT A. 


16 Dalmeny Road 
Willowdale, Ont. 
September 7, 1969 


Metropolitan Toronto Licensing Commission 
244 Eglinton Ave. E. 
Toronto, Ont. 


Attention: Mr. Gordon Kaye 


Gentlemen: 


Subject: AAA Weston Taxi Cab No. 1350 
Licence 488 25n 


On the evening of September 2nd at 
approximately 11 pm. I arrived at Toronto 
Airport. I asked the limousine dispatcher for 
a car to Thornhil and was directed to the 
above cab. I gave the driver instructions to 
take me to 16 Dalmeny Road, and explained 
its location between Yonge and Bayview. 


Transport and Communications 
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Je peux comprendre que la Metropolita 
Licensing Commission ne puisse apporter un 
solution tout a fait satisfaisante a cette affair 
étant donné qu’il peut y avoir deux version 
apparemment contradictoires. Je trouve toute 
fois difficile de croire qu’on ait essayé de fair 
enquéte en la matiére lorsqu’on m’offre de 
excuses aussi convaincantes que: «Nous avon 
essayé de vous téléphoner et il n’y avait pe 
de réponse.» Il est possible que ma femm 
n’ait pas été 4 la maison a ce moment-la, mai 
on aurait pu m’envoyer une carte postal 
pour me demander de rappeler. 

L’expérience m’a permis de constater que 1 
service de Air Terminal Transport Compan 
Limited est assez bon, alors que le service dé 
propriétaires de taxis indépendants ne Ve 
pas. Bien que je reconnaisse qu’a l’occasion :| 
y ait certains abus de la part de Air Termino 
Transport et des propriétaires de taxis indal 
pendants, je n’ai jamais entendu dire que 1 
compagnie Air Terminal Transport n’a pa 
fait enquéte a la suite d’une plainte. Pa 
contre, il est évident que la Metropolita, 
Licensing Commission ne peut ou ne décth 
pas contr6éler ou vérifier le service des chautf’ 
feurs de taxi indépendants. | 

Je m’oppose énergiquement Aa ce que 1 
public soit exposé 4 ce genre d’abus et j 
souscrit donc au mémoire de la Air Termina' 
Transport Company. Si l’on m’avertit quelqu 
temps a l’avance, je serai prét a venir témoi’ 
gner en personne devant le Comité des trans: 


ports et des communications. | 


Veuillez agréer, Messieurs, l’expression d 
mes sentiments distingués. | 


D. L. Spanjer, Ing 
4 piéces jointes. 


PIECE A | 


Willowdale, le 7 septembre 196! 


Metropolitan Toronto Licensing Commission 
244 est, avenue Eglinton 
Toronto (Ont.) 


A Vattention de: M. Gordon Kaye 


Messieurs, 


Objet: Chauffeur N° 1350 de taxi AAA 
Weston immatriculé 488 25N 


Le 2 septembre dernier, je suis arrivé ¢ 
V’aéroport de Toronto vers 23 h. J’ai demand 
au contrdleur de la limousine une voiture eI 
direction de Thornhill et on m’a dirigé vers k 
chauffeur de taxi susmentionné, auquel j’a 
donné instruction de me conduire au 16 
chemin Dalmeny en lui expliquant que c’étal 
situé entre Yonge et Bayview. 


/12 février 1970 Transporis et 
The cab driver activated the meter and 
\drove off. Somewhere between the main air- 


$6 and $7.00, I had never paid $8.00 and 
would not do so now. He made no comment 
‘and in due course arrived at my home. The 
meter was then showing $5.85. 


I asked the driver for a receipt and he 
enquired whether I wanted it made out for 

8.00. I replied that $5.85 was what the meter 
showed and this is what I wanted on the 
receipt. He became somewhat annoyed and 
insisted that the fare was $8.00, and that he 
had told me this. I, in turn, pointed out that 
I never agreed to pay $8.00 and reiterated 
that I made the journey many times and had 
always paid between $6 and $7.00. I advised 
fim that he could take my name and address 
and that I would settle it with the cab compa- 
ay but I would not pay him more than was 
showing on the meter. At this point he drove 
off at high speed and stating that if I did not 
gay the $8 he was going to take me back to 
the airport. He passed through two stop signs 
only enough to see if the road was 
lear. I asked him to stop but he ignored this. 
( advised him that I would take legal action if 
ae didn’t stop but he again ignored this. At 
‘he third stop sign at Henderson and Steeles 
le was forced to stop by the passing traffic. 


At this point I opened the door and got out, 
te grabbed my suitcase and tried to detain 
ne. After some struggling I got it from his 
rip. He then called out he would settle for 
‘9.85. I stated that I would not pay $5.85 to be 
lumped on mile away from my home but I 
vould give him my name and address for the 
1atter to be settled by the cab company. He 
ovited me to get back into the cab and said 
hat he would drive me to my home, but in 
‘lew of my previous experience in his cab I 
‘eclined stating again that I would not pay 
5.85 to be left with a heavy suitcase a mile 
tom my home, and that I would settle the 
latter with the cab company. At this point 
€ got out of his cab, seized my arm adding 
I will break your arm if you do not pay”. 


i 


| After due consideration of his size I advised 
im I would pay this, drawing to his attention 
tat I was paying in the face of a threat of 
hysical violence. I asked for a receipt for the 
Mount that I was paying him and then car- 
‘ed the suitcase to my home arriving approx- 
nately 11:45 p.m. 


} 
| 
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Le chauffeur de taxi a mis le taximétre en 
marche et a démarré. A un certain endroit 
entre l’édifice principal de Vaéroport et l’auto- 
route, le conducteur m’a indiqué qu’il y avait 
un taux forfaitaire de 8 dollars. J’ai répliqué 
que je désirais payer ce que le taximétre indi- 
querait, soit un taux normal qui se chiffre 
entre 6 et 7 dollars, que je n’avais jamais 
payé 8 dollars et que je ne le ferais pas. Il n’a 
pas apporté de commentaires et a4 la maison, 
le taximétre indiquait $5.85. 

J’ai demandé un recu au chauffeur qui s’est 
enquis si j’en désirais un de 8 dollars. J’ai 
répliqué que le taximétre indique $5.85 et que 
je désirais un recu établi A ce montant. I] a 
semblé ennuyé et a insisté sur le fait que le 
tarif était de 8 dollars, comme il me Vavait 
dit auparavant. Je lui ai répondu en retour 
que je n’avais jamais accepté de payer 8 dol- 
lars et lui rappelais que j’ai souvent fait le 
voyage et que je n’avais payé qu’entre 6 et 7 
dollars. Je lui ai dit qu’il pouvait prendre 
mon nom et mon adresse et que je réglerais 
cette affaire avec la compagnie de taxis, mais 
que je ne paierais pas plus que le montant 
indiqué par le taximétre. A ce moment-la, ila 
démarré en vitesse en déclarant que si je ne 
payais pas les 8 dollars requis, il allait me 
ramener a ]’aéroport. Il a passé deux arréts en 
ralentissant seulement suffisamment pour voir 
si la voie était libre. Je lui ai demandé de 
s’arréter, mais il n’en fit pas de cas. Je lai 
averti que je lui intenterais une poursuite s’il 
n’arrétait pas, mais encore une fois il n’a pas 
semble entendre. Au troisiéme arrét, a langle 
des rues Henderson et Steeles, il a été obligé 
d’arréter a cause de la circulation. 

J’ai alors ouvert la portiére et je suis sorti. 
Il a agrippé ma malle et a essayé de la rete- 
nir. Aprés quelques difficultés, j’ai enfin pu 
reprendre la malle. Il a alors déclaré qu’il 
réglerait le compte pour $5.85. Je lui ai 
déclaré que je ne paierais pas $5.85 pour étre 
déposé 4 un mille plus loin de ma maison, 
mais que je lui donnerais mon nom et mon 
adresse et que je réglerais cette affaire avec 
la compagnie de taxis. Il m’a invité A prendre 
place dans le taxi en m’indiquant qu’il me 
reconduirait 4 la maison, mais étant donné 
Vexpérience que j’avais vécue, j’ai décliné 
Voffre en disant que je n/’allais pas payer 
$5.85 pour faire un mille a pied avec une 

malle lourde et que je réglerais l’affaire avec 
la compagnie de taxis. A ce moment-la il est 
sorti du taxi m’a saisi le bras en disant qu’il 
allait me le casser si je ne le payais pas. 

Devant sa taille, je lui ai dit que j’allais le 
payer, en lui faisant bien remarquer que je 
payais uniquement parce qu’il me menacait. 
J’ai demandé un recu de la somme que je lui 
payais et j’ai transporté la malle jusqu’a la 
maison ou je suis arrivé vers 11 h. 45. 
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For your information, a copy of the receipt 
is attached. This was made out at my request 
before I paid the driver at the corner of Hen- 
derson and Yonge approximately 1 mile from 
my home. 

In view of my experience I would appre- 
ciate your observations in this matter. 


Yours very truly, 


D. L. Spanjer 
DLS/es 


Encl: Receipt for $5.85. 


EXHIBIT B 


16 Dalmeny Road 
Willowdale, Ont. 
October 17, 1969. 


Metropolitan Toronto Licensing Commission 
244 Eglinton Ave. E. 

Toronto, Ont. 

Attention: Mr. F. Neville, Chairman 


Gentlemen: 


Subject: AAA Weston Taxi Cab No. 1350 
Licence 488 25N 


On September 7th, I made a detailed report 
of an experience with the above cab concern- 
ing overcharging of the fare and a threat of 
physical violence. 

I asked you to investigate this. Some two 
weeks later, as I had not received an 
acknowledgement I telephoned Mr. Kaye and 
asked whether the letter has been received. 
Mr. Kaye advised me that he vaguely rem- 
bered the letter but it was being handled by 
someone else in the Licensing Commission 
and promised that this would be looked into. 
It is now approximately six weeks from the 
date of my letter and I have still not received 
an acknowledgement or heard in any way. 


It would seem to me that a matter such as 
this justifies more serious attention and I 
would therefore ask again that you investi- 
gate this complaint and advise me of your 
findings. 


Yours very truly, 


D. L. Spanjer 


Pour votre gouverne, vous trouverez ci-join’ 
une copie de recu qui a été établi a mé 
demande avant que je ne paie le chauffeur é 
Vangle des rues Henderson et Yonge, a envi- 
ron un mille de ma demeure. | 

J’aimerais que vous apportiez vos commen: 
taires au sujet de cette affaire. 


Veuillez agréer, Messieurs, l’expression de 
mes sentiments distingués. 


Piéce jointe: Recu établi au montant de $5.85 


D. L. Spanje 


PIECE B | 
Willowdale, le 17 octobre 196! 
Metropolitan Toronto Licensing Commission 
244 est, avenue Eglinton | 
Toronto (Ont.) 

A Vattention de M. F. Nevile, président 


Messieurs, | 


Objet: Chauffeur n° 1350 de la compagnie de 
taxi AAA Weston, immatriculé 488 25N _ 
| 

Le 7 septembre dernier, j’ai fait un rappor 
détaillé de Vexpérience que j’avais eue ave) 
le chauffeur susmentionné qui m’a demand 
un montant trop élevé et qui m’a menace. | 

Je vous demandais alors de faire enquéte 
Quelque deux semaines plus tard, comme j 
navais recu aucun accusé de réception, ja 
téléphoné a M. Kaye et je lui ai demandé si lL 
lettre avait bien été recue. M. Kaye m’% 
répondu qu’il se rappelait vaguement de 1 
lettre, mais que quelqu’un d’autre s’en occu 
pait au bureau de la Metropolitan Licensin: 
Commission. Il m’a promis d’étudier laffaire 
Il y a déja six semaines environ que jal 
envoyé la lettre. Je n’ai pas encore re¢u d’ac 
cusé de réception et n’en ai pas entendi 
parler de toute facon. 

A mon avis, une affaire de ce genre devrai 
faire objet d’une attention particuliére. J 
vous demanderais done encore une fois den 
quéter au sujet de cette affaire et de me fair 
part des résultats de votre enquéte. 


Veuillez agréer, Messieurs, l’expression d 
mes sentiments distingués. ! 


DG! Spanjé 


'12 février 1970 Transporis et 


EXHIBIT C 


16 Dalmeny Road 
Willowdale, Ont. 
November 27, 1969. 


REGISTERED. 


Metropolitan Toronto Licensing Commission, 
i. Eglinton Ave. E. 
‘Toronto, Ont. 


Attention: Mr. F. Neville, Chairman 


| 
Gentlemen: 
i 


Licence 488 25N 


On September 7th, I made a detailed report 
of an experience with the above cab concern- 
‘Ing overcharging of the fare and a threat of 
‘physical violence. 

__ On October 17th I wrote to you pointing out 
that I have not received an acknowledgement 
and asked you again to investigate the matter 
and advise me of your findings. 

\ 


Subject: AAA Weston Taxi Cab No. 1350 
| 
{ 


It is my understanding that one of the func- 
ions of the Licensing Commission is to safe- 
guard the public and to prevent such abuses 
as I have reported. 

- I would therefore ask you to advise me by 
return of the status of your investigation. 


| 
Yours very truly, 
| D. L. Spanjer 


EXHIBIT D 


| METROPOLITAN LICENSING 
COMMISSION 

3 December 5, 1969. 
Mr. D. L. Spanjer, 

16 Dalmeny Road, 

Willowdale, Ontario. 

Dear Sir: 

I acknowledge receipt of your letter of 
November 27, 1969, concerning AAA Weston 
faxi. Our Mr. Smith has endeavoured to con- 
act you by telephone on numerous occasions 
without success. We are having difficulty in 
Ocating the driver concerned, but are con- 
inuing in our attempts to complete this 
Mvestigation. I might add that the driver’s 
icense will not be renewed until this matter 
las been settled. 


Yours truly, 


HH." G." Kaye; 
Chief Inspector. 


: 
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PIECE C 
Willowdale, le 27 novembre 1969 


LETTRE RECOMMANDEE 


Metropolitan Toronto Licensing Commission 
244 est, avenue Eglinton 
Toronto (Ont.) 


A Vattention de: M. F. Neville, président 
Messieurs, 


Objet: Chauffeur n° 1350 de la compagnie de 
taxi AAA Weston, immatriculé 488 25N 


Le 7 septembre dernier, j’ai envoyé un rap- 
port détailé d’une expérience vécue avec le 
chauffeur susmentionné qui me demandait un 
montant trop élevé et qui m’a menacé. 

Le 17 octobre dernier, je vous faisais remar- 
quer que je n’avais recu aucun accusé de récep- 
tion et je vous demandais encore une fois de 
faire enquéte au sujet de cette affaire et de me 
faire connaitre les résultats de votre enquéte. 

A mon avis, ’une des fonctions de la Metro- 
politan Licensing Commission est de proté- 
ger le public et de prévenir les abus du genre 
de celui que je vous ai rapporté. 

Je vous demanderais donc de me faire 
savoir par retour du courrier ot en est rendue 
votre enquéte. 

Veuillez agréer, Messieurs, l’expression de 
mes sentiments distingués. 

D. L. Spanjer 


PIECE D 


Toronto le 5 décembre 1969 


Monsieur D. L. Spanjer 
16, Chemin Dalmeny 
Willowdale (Ont.) 


Monsieur, 


Nous accusons réception de votre lettre du 
27 novembre 1969 au sujet du chauffeur de 
taxi de la compagnie AAA Weston. M. Smith, 
un de nos employés, a essayé a plusieurs 
reprises de vous rejoindre par téléphone, mais 
en vain. Nous avons de la difficulté a retracer 
le chauffeur en question, mais nous essayons 
de compléter cette enquéte. Nous devons vous 
faire remarquer que le permis du chauffeur 
en question ne sera pas renouvelé tant que 
cette affaire ne sera pas réglée. 

Veuillez agréer, Monsieur, l’expression de 
nos meilleurs sentiments. 


L’inspecteur en chef, 
H. G. Kaye. 


Queen’s Printer for Canada, Ottawa, 1970 
Imprimeur de la Reine pour le Canada, Ottawa, 1970 
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STANDING COMMITTEE 
ON 


TRANSPORT AND COMMUNICATIONS 


Allmand, Howe, 

Breau, Mather, 

Forget, McCutcheon, 

Godin, Noble, 

Guay (Lévis), Peddle, 
Portelance, 


Horner, 


Chairman: 
Vice-Chairman: 


and Messrs. 


(Quorum 11) 


Le greffier du Comité | 
Robert Normand | 
Clerk of the Committee 


Pursuant to S.O. 65(4) (b) 


Mr. 


Mr. 


Mr. 


Peddle replaced Mr. Forrestall on 
February 16, 1970. 
Mather replaced Mr. Benjamin on 
February 17, 1970. 
Pringle replaced Mr. Weatherhead on 
February 23, 1970. 
. Gervais replaced Mr. Deakon on Feb- 
ruary -23, 1970: 
Forget replaced Mr. Gervais on 


February 24, 1970. 


. Smith (St. Jean) replaced Mr. Givens 


on February 24, 1970. 


. McCutcheon replaced Mr. Skoreyko 


on February 24, 1970. 


. Noble replaced Mr. Mazankowski, on 


February 24, 1970. 


H.-Pit Lessard 
Charles Turner 


Réglement 
. Peddle remplace M. Forrestall, le- 


. Mather remplace M. Benjamin, le. 


Se ae ee 


COMITE PERMANENT DES 
TRANSPORTS ET DES 
COMMUNICATIONS 


Président 
Vice-président 


et MM. 


Pringle, 
Rock, | 
Skoberg, = | 
Smith (St-Jean), 
Thomas (Moncton), 
Trudel (20). 


Conformément a Varticle 65(4) (b) 


février 1970. 


février 1970. 


. Pringle remplace M. Weatherhead 1a 


février 1970. 


. Gervais remplace M. Deakon, te 23m 


vrier 1970. 

Forget remplace M. Gervais, le 24 : 
vrier 1970. 

Smith (St-Jean) remplace M. Give 
le 24 février 1970. 


. McCutcheon remplace M. Skoreyi 


24 février 1970. 


. Noble remplace M. Mazankowski, le 


février 1970. 


ORDER OF REFERENCE 
HOUSE OF ComMMONS 
Monpay, February 2, 1970. 


yehicles imported into or exported from 
vanada or sent or conveyed from one 
wrovince to another, be referred to the 
standing Committee on Transport and 
sommunications. 


ORDRE DE RENVOI 
CHAMBRE DES COMMUNES 
Le LUNDI 2 février 1970 


Il est ordonné,—Que le Bill C-137, Loi 
concernant l’emploi de marques nationales 
de sécurité pour les véhicules automobiles 
et prévoyant l’établissement de normes de 
sécurité pour certains véhicules automo- 
biles importés au Canada ou exportés du 
Canada ou expédiés ou transportés d’une 
province a une autre, soit déféré au comité 
permanent des transports et des communi- 
cations. 


_ ATTEST: ATTESTE: 
Le Greffier de la Chambre des communes, 

| ALISTAIR FRASER, 
The Clerk of the House of Commons. 
| 
} 
| 
| 
| 
| 
| 
| 11:3 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 


TUESDAY, February 24, 1970. 
(25) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 9:40 
am., the Chairman, Mr. H. Pit Lessard, 
presiding. 


Members present: Messrs. Allmand, 
Breau, Gervais, Guay (Lévis), Horner, 
Howe, Lessard (LaSalle), Mather, Noble, 
Portelance, Pringle, Rock, Skoberg, Tur- 
ner (London East), Trudel—(15). 


| Other member present: Mr. Loiselle, 
‘Parliamentary Secretary to the Minister 
of Transport. 


Witnesses: From Shur-Guide Equipment 
Inc.: Mr. Maurice Martel, President; From 
the Department of Transport: Mr. J acques 
Fortier, Legal Counsel; Mr. Gordon D. 
Campbell, Director, Road and Motor Vehi- 
te Traffic Safety. 


The Chairman made an oral report of 
the meeting of the Subcommittee on 


Agenda and Procedure which was held 
m Tuesday, February 17, 1970. 


The Committee then proceeded with the 
sonsideration of Bill C-137, Motor Vehicle 
Safety Act, and the Chairman invited rep- 
vesentatives of Shur-Guide Equipment Inc. 
‘0 come forward. 


The Committee agreed to allow repre- 
sentatives of Shur-Guide Equipment Inc. 
‘0 show a short film on the efficiency of 
she Shur-Guide Stabilizer that they sell 
(0 improve handling of motor vehicles 
Inder normal, difficult and dangerous 
driving conditions. 


Before the film was shown, Mr. Maurice 
Martel, reading from a prepared text, 
made an opening statement. 


_ The showing of the film being concluded, 
Mr. Martel was questioned thereon. 


The Committee agreed to Mr. Martel’s 
upplying additional information to the 
Sommittee. 


[Traduction] 
PROCES-VERBAL 


Le MARDI 24 février 1970 
(25) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit ce matin a 
9 h. 40. Le président, M. H.-Pit Lessard, 
occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Breau, 
Gervais, Guay (Lévis), Horner, Howe, 
Lessard (LaSalle), Mather, Noble, Porte- 
lance, Pringle, Rock, Skoberg, Turner 
(London-Est), Trudel—(15). 


Autre député présent: M. Loiselle, secré- 
taire parlementaire auprés du ministre des 
Transports. 


Témoins: De la Shur-Guide Equipment 
Inc.: M. Maurice Martel, président; Du 
ministére des Transports: MM. Jacques 
Fortier, conseiller juridique; Gordon D. 
Campbell, directeur, Sécurité, automobile 
et routiére. 


Le président donne de vive voix un rap- 
port de la séance du sous-comité du pro- 
gramme et de la procédure tenue le mardi 
17 février 1970. 


Le Comité continue l’étude du Bill C- 
137, Loi sur la sécurité des véhicules auto- 
mobiles. Le président invite les représen- 
tants de la Shur-Guide Equipment Inc. a 
s’avancer. 


Le Comité autorise les représentants de 
la Shur-Guide Equipment Inc. A montrer 
un court métrage sur l’efficacité du stabili- 
sateur Shur-Guide vendu pour améliorer 
le contréle des véhicules automobiles dans 
des conditions de conduite normale, difficile 
et dangereuse. 


Avant de projeter le film, M. Maurice 
Martel donne lecture d’un texte. 


Aprés le visionnement, M. Martel répond 
aux questions des députés. 


Le Comité accepte que M. Martel four- 
nisse de plus amples renseignements au 
Comité a une date ultérieure. 


11:5 


The witnesses were thanked for their 
contribution and they were allowed to 
retire. 


The Chairman then introduced officials 
of the Department of Transport. Reading 
from a prepared text, Mr. Jacques For- 
tier, Legal Counsel, made an opening 
statement and was questioned thereon, as- 
sisted by Mr. Campbell. 


The Chairman thanked the witnesses for 
the evidence given and they withdrew, 
subject to be recalled at this afternoon’s 
sitting. 


At 12:05 p.m. the Committee adjourned 
until 3:30 p.m. this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
(26) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications reconvened this aft- 
ernoon at 4:00 p.m., the Chairman, Mr. H. 
Pit Lessard, presiding. 


Members present: Messrs. Allmand, 
Breau, Forget, Guay (Lévis), Horner, 
Howe, Lessard (LaSalle), McCutcheon, 
Portelance, Pringle, Rock, Skoberg, Smith 
(Saint-Jean), Turner (London East), Tru- 
del— (15). 


Other member present: Mr. Peters. 


Appearing: The Honourable Don Jamie- 
son, Minister of Transport. 


Witnesses: From the Department of 
Transport: Same witnesses who appeared 
at the morning sitting with the addition of 
Mr. Hugh Young, automotive engineer. 


The Committee resumed consideration of 
Bill C-137 and the Minister of Transport 
made a statement with respect to the pur- 
poses of Bill C-137 and of the Motor Vehi- 
cle Safety Standards. Following his state- 
ment, he was questioned thereon, assisted 
by officials of the Department. 


The Committee agreed to Dr. Campbell’s 
submitting information as to the number 
of new cars sold in a year as compared 
with the number of used cars on the road. 


Le président remercie les témoins et let 
permet de se retirer. 


Le président présente ensuite les hau 
fonctionnaires du ministére des Transport 
M° Jacques Fortier, conseiller juridiqu 
donne lecture d’un exposé et répond er 
suite, avec l’aide de M. Campbell, au 
questions des députés. 


Le président remercie les témoins et let 
permet de se retirer sous réserve d’ur 
nouvelle convocation pour cet aprés-midi 


A midi 05, la séance du Comité est levé 


jusqu’a 3 h. 30 de l’aprés-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(26) 


Le Comité permanent des transports ¢ 
des communications se réunit a nouvea 
cet aprés-midi a 4 h. Le président, I 
H.-Pit Lessard, occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Brea 
Forget, Guay (Lévis), Horner, Howe, Les 
sard (LaSalle), McCutcheon, Portelane 
Pringle, Rock, Skoberg, Smith (Saint 
Jean), Turner (London-Est), Trudel- 
(25): 


Autre député présent: M. Peters. 


Comparait: L’honorable Don Jamiesor 
ministre des Transports. | 

Témoins: Du ministére des Transport 
Les mémes témoins que ce matin, en plu 
de M. Hugh Young, ingénieur en techniqu 
automoblie. 


Le Comité reprend l’étude du Bill C-13' 
Le ministre fait une déclaration relativ 
aux objectifs du Bill C-137 et aux Norme 
de sécurité des véhicules automobiles € 
répond ensuite aux questions des député 
avec l’aide des hauts fonctionnaires d 
ministére. 


Le Comité accepte que M. Campbe 
fournisse des renseignements relatifs a 
nombre de nouvelles voitures vendues @ 
cours d’une année par rapport au nombr 
de voitures usagées en circulation. 


11:6 


The Motor Vehicle Safety Standards 


rere filed with the Clerk as Exhibit No. 6. 


At 6:15 p.m., with the questioning of 


fitnesses continuing, the Committee ad- 
surned to the call of the Chair. 


et 


Les Normes de sécurité des véhicules 
automobiles sont déposées chez le greffier 
du Comité a titre de Piéce justificative n’° 
6. 


A 6h 15, Vinterrogatoire des témoins se 
poursuivant, le Comité s’ajourne jusqu’a 
nouvelle convocation du président. 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 
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[Texte] 
i EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Tuesday, February 24, 1970 
e@ 0942 


The Chairman: Gentlemen, before we begin 
consideration of Bill C-137 concerning motor 
vehicle safety, I would like to make a report 
of the Standing Committee meeting which 
was held on Thursday, February 17, 1970. 


Certain companies and associations had 
expressed their intention of making represen- 
tations to the Transport and Communications 
Committee on the subject of Bill C-137. The 
subcommittee therefore agreed to begin con- 
sideration of Bill C-137 today, February 24, 
1970, and to invite the following companies 
and associations to appear before the Com- 
mittee: Shur-Guide Equipment Inc., of Mont- 
real; Motor Vehicle Manufacturers’ Associa- 
tion, Toronto; Rubber Association of Canada, 
Toronto: Society of Motor Manufacturers and 
Traders. Ltd., London, England, and Min- 
nesota Mining and Manufacturing Association 
Ltd., London, Ontario. 


These companies and associations were all 
contacted and invited to appear before this 
Committee. Only one organization was not 
reached and that was the one in London, 
England. We could not reach them by phone. 
The only company that was really interested 
and which mentioned it would like to be 
heard is the Shur-Guide Equipment Ine. Its 
representatives are here this morning. 


Before asking the witness to present his 
brief, would the Committee agree to allow 
this gentleman to present a film, which would 
last ten minutes or so, explaining and demon- 
strating his equipment? 


Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Mr. Skoberg. 


| Mr. Skoberg: Mr. Chairman, before we go 
on, I believe this Committee is entitled to 
hear at least the Big Four auto manufacturers 
nere in Canada. If the Committee would agree 
without a motion, I would like to suggest that 
we not only invite but request that they 
Appear before this Committee. These people 
lave no doubt been before the United States 
Jongressional committee in regard to auto 
safety. I think it only fair that they treat us 
n like manner in order that we might be just 
K familiar with the auto safety standards as 
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[Interprétation] 
TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 


Le mardi 24 février 1970 


Le président: Messieurs, avant de commen- 
cer l’étude du bill C-137, concernant la sécu- 
rité des véhicules automobiles, j’aimerais vous 
faire rapport de la réunion du comité perma- 
nent qui a eu lieu le jeudi, 3 février 1970. 


Certaines sociétés et associations avaient 
exprimé l’intention de formuler des instances 
aupres du Comité des transports et des com- 
munications au sujet du bill C-137. Le sous- 
comité a donc convenu de commencer 1’étude 
du bill C-137 aujourd’hui, le 24 février 1970, 
et d’inviter les sociétés et associations suivan- 
tes a comparaitre devant le comité: la Shur 
Guide Equipment Inc., de Montréal; la Motor 
Vehicle Manufacturers’ Association, de To- 
ronto; la Rubber Association of Canada, 
Toronto: la Society of Motor Manufacturers 
and Traders Ltd., de Londres et la Minnesota 
Mining and Manufacturing Association Ltd., 
de London, Ontario. 


Nous avons communiqué avec ces sociétés 
et associations et nous les avons invitées a 
comparaitre. Nous n’avons pu communiquer 
avec un des organismes, et c’est celui de Lon- 
dres. Nous n’avons pu les atteindre par télé- 
phone. La seule société qui était vraiment 
intéressée et qui a fait part de son désir de 
comparaitre, est la Shur Guide Equipment 
Inc., dont les représentants sont ici ce matin. 


Avant de demander au témoin de présenter 
son mémoire j’aimerais que le Comité l’auto- 
rise a présenter un film qui durera peut-étre 
dix minutes dans lequel on explique le maté- 
riel et on fait une démonstration. 


Des voix: D’accord. 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, avant 
de poursuivre, je crois que le Comité aurait le 
droit d’entendre les instances des quatre 
grands fabricants d’automobiles ici au 
Canada. Si le Comité est d’accord sans 
motion, j’aimerais proposer que, non seule- 
ment nous les invitions, mais que nous leur 
demandions de comparaitre devant notre 
Comité. Ces gens ont sans doute comparu 
devant le Comité du congrés américain, au 
sujet de la sécurité des véhicules automobiles. 
Il est juste qu’ils fassent de méme pour nous 
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[Text] 

they are across the line. If you so desire, I 
will certainly make a motion to this effect, 
but if you would rather have a discussion on 
it first, I would be quite happy to agree to 
that. 


The Chairman: You said auto safety? 


Mr. Skoberg: This whole Bill—the Bill we 
have before us at this particular time. I real- 
ize that we have quite a list of people who 
were going to or have indicated some desire 
to be heard. I understand now that they are 
not going to be here and I think there should 
be some representation from the auto 
industry. 


@ 0945 


The Chairman: They were all invited to be 
here, Mr. Skoberg, and their answers were 
that they were well aware of the Bill, that 
they had made a study with the Department, 
and that they had nothing against coming up 
here but were not interested in presenting a 
brief. 


Mr. Skoberg: My position is that I am very 
much interested that they come here and, if 
necessary, I will move that they be requested 
to come here to let us have the benefit of 
their knowledge of some of the things we 
have before us. I do not think it is good 
enough that the auto industry tell us that 
they are not interested in coming before us. 
We are the ones, not the Department, who 
must answer to the public and we would like 
to know what is going on. 


The Chairman: Could you specify which 
one in particular you would want to hear? 


Mr. Skoberg: I am referring to the Big 
Four. 


The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman, I appreciate 
Mr. Skoberg’s suggestion and I think it is 
really a good suggestion but I am wondering 
if it is a bit premature inasmuch as this Bill 
deals with the fact that we are going to have 
safety standards for automobiles but it does 
not establish what the safety standards are, 
does it? 


Mr. Skoberg: Absolutely. 
Mr. Pringle: Are they in this Bill? 


Mr. Horner: They are in the Hansard. 
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[Interpretation] 
afin que nous soyons aussi au courant des 
normes de sécurité qu’on peut l’étre de Vautre 
coté de la frontiére. Si vous le voulez, jt 
pourrais formuler une motion mais si vous 
voulez en discuter, je serais tout a fait disposi 
a attencre. | 


Le président; Vous avez dit la sécurité des 
véhicules automobiles? 


M. Skoberg: Tout le bill, celui que nou! 
voulons étudier a l’heure actuelle. Je com: 
prends qu’il y a toute une liste de gens qu’ 
devaient comparaitre ou en avaient manifeste 
le désir. Si j’ai bien compris, ils ne viendron’ 
pas maintenant, mais je trouve que nou! 
devrions entendre des représentants de Vin: 
dustrie de l’automobile. | 


Le président: Ils ont tous été invités 4 com: 
paraitre, monsieur Skoberg. Ils ont répondt 
quwils étaient tout 4 fait au courant des dispo: 
sitions du bill, qu’ils l’avaient étudié avec lt 
Ministére, et qu’ils n’avaient aucune objection 
& comparaitre, mais qu’ils n’étaient pas inté 
ressés a présenter un mémoire. | 


\ 
M. Skoberg: Je serais moi-méme fort inté 
ressé a les avoir et, au besoin, je proposera) 
qu’on leur demande de venir ici afin que now 
puissions profiter de leur connaissance dei 
sujets a étude ici. Je crois que c’est nous 
non seulement le ministére, mais nous ici al 
Comité, qui sommes responsables au public e 


nous voudrions savoir ce qui se passe. 


| 

Le président: Voulez-vous nous indique 
précisément le nom de la société que vow 
voudriez .entendre. | 


M. Skcberg: Je parle des quatre grand 
fabricants d’automobiles. 


Le président; Monsieur Pringle. 


M. Pringle: J’appuie la proposition de M 
Skoberg, qui est excellente a mon sens, mai 
je me demande aussi si ce n’est pas un pel 
prématuré, étant donné que le bill traite vrai 
ment du fait que nous aurons des normes @ 
sécurité pour les automobiles, mais qu'il n’é 
tablit pas ces normes. Ai-je raison? 


M. Skoberg: Oui. 


M. Pringle: Est-ce qu’elles se trouvent dan 
les dispositions du bill? 


M. Horner: Elles sont énumérées dans 1 
Hansard. 


; 


A 
4 février 1970 
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[Texte] 
- Mr. Pringle: But they are not incorporated 
in his Bill. 

Mr. Skoberg: These safety standards can be 
incorporated at the discretion of the Gover- 
nor in Council, as I understand it, but the list 
of motor vehicle safety standards has been 
included and we have those before us. I 
would like to know from the auto industry 
itself just what they have done in the United 
States in this regard and what they plan to do 
in Canada. I believe we ourselves have a few 
suggestions we will be making as time goes 
on which should be added to these safety 
standards. 


The Chairman: Mr. Skoberg, if you agree 
with me, we could hear our witness now. 
Later we will have Mr. Fortier and Mr. 
Campbell, who may be able to give you 
answers. After this morning’s sitting we could 
have a steering committee meeting to decide 
which one you would like to appear. 


Mr. Skoberg: I am talking about the Big 
Four, of course. I am not asking to have 
somebody from England appear, for instance, 
Mr. Chairman. 

. The Chairman: They were all contacted by 
phone, we spoke to them and they said they 
knew there was a Bill, that they had studied 
it with the Department but that they were 
not interested in coming here with a brief. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, the United 
Auto Workers will be here on Thursday to 
make an oral presentation at 3 o’clock, I 
velieve you agreed on. In view of this, I 
delieve it is most important that the industry 
also not only be invited but be requested to 
lave someone here in order that we might 
lave the advantage of their knowledge in this 
varticular field. I would so move. 


| The Chairman: Mr. Mather. 


_ Mr. Mather: On this point, Mr. Chairman, I 
hink Mr. Skoberg’s position is well taken. 
We have the 28 points as a sort of basis of 
tur discussion on standard auto safety items 
tut we will not be confined entirely to discus- 
ion of those 28 points. The government has 
ready welcomed the idea that members 
hould submit other ideas or suggestions for 
Mproving or adding to these basic points. So 
rom this point of view I think it is a very 
Ommonsense idea that the industry as well 
S the automobile workers should attend at 
east some of the sessions so that they can put 
heir views before us and we can gather 
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M. Pringle: Elles ne figurent toutefois pas 
au présent Bill. 


M. Skoberg: Elles pourraient y figurer. Si 
j’ai bien compris, c’est le gouverneur en con- 
seil qui a la discrétion de les inclure, mais la 
liste des normes de sécurité pour les automo- 
biles a été inclue et nous avons les normes 
devant nous. J’aimerais que l’industrie de 
Vautomobile nous dise ce qui a été fait aux 
Etats-Unis a cet égard, et ce qu’elle a l’inten- 
tion de faire ici au Canada. Nous avons nous- 
mémes quelques suggestions A formuler qu’il 
y aura lieu d’ajouter avec le temps a ces 
mesures de sécurité. 


Le président: Si vous étes d’accord, mon- 
sieur Skoberg nous pourrions peut-étre enten- 
dre le témoin, puis MM. Fortier et Campbell 
qui pourront vous répondre. Aprés la séance 
de ce matin, nous pourrions tenir une réunion 
du comité de direction pour décider lequel 
serait invité a venir. 

M. Skoberg: Je parle des quatre grands, 
naturellement, je ne demande pas que quel- 
quw’un de Londres vienne comparaitre, mon- 
sieur le président. 


Le président: Nous avons communiqué avec 
tous par téléphone, nous leur avons parlé et 
ils ont dit qu’ils connaissaient le bill, qu’ils 
Vavaient étudié avec des représentants du 
Ministére mais qu’ils n’étaient pas intéressés a 
venir comparaitre et présenter un mémoire. 


M. Skoberg: Monsieur le président, les 
représentants de la United Auto Workers 
seront ici jeudi pour formuler des observa- 
tions orales, a trois heures. Je crois que vous 
avez dit que ce serait parfait. A cause de cela, 
je crois qu’il est trés important que Vindustrie 
soit, non seulement invitée, mais qu’on leur 
demande d’envoyer un représentant ici afin 
que nous puissions profiter de leurs connais- 
sances dans ce domaine. 


Je le propose. 
Le président: Monsieur Mather. 


M. Mather: Sur ce point, monsieur le prési- 
dent, je crois que M. Skoberg a trés bien 
exposé son opinion. Nous avons les vingt-huit 
points qui serviront de base a notre discussion 
sur les normes de sécurité de l’automobile, 
mais nous ne serons pas limités a la discus- 
sion de ces vingt-huit points. Le gouverne- 
ment a déja bien accueilli l’idée que les dépu- 
tés devraient formuler d’autres suggestions 
pour améliorer cette liste fondamentale. Il 
serait donc trés sensé que les représentants 
de lindustrie de l’automobile ainsi que les 
travailleurs assistent A quelques-unes de 
nos séances afin de nous faire part de leurs 
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theirs. I agree with your suggestion that we 
should go ahead with our present witness and 
then have a better discussion on this issue. I 
think Mr. Skoberg has a very worthwhile 
point. 


The Chairman: By the way, I would like to 
tell the Committee that the Minister, because 
of a Cabinet meeting, will not be here this 
morning but that he will be this afternoon at 
3.30, after the Orders of the Day. 


Mr. Loiselle: I would like to add a word to 
what the previous speaker said. I quite agree 
that we should have the corporations and 
others if we have unions here. 


e 0950 
Mr. Skoberg: I think you should recognize 


that the unions are just as interested in the 
safety of the public as anyone else... 


Mr. Loiselle: I quite agree on that point, 
yes. 


Mr. Skoberg: 
problems. 


...and will deal with the 


Mr. Loiselle: On that point, yes, sure, and I 
assume we will stick to that. 


Mr. Skoberg: I would hope so. 
Mr. Loiselle: I hope so, too. 


An hon. 
Skoberg. 


Member: We know you, Mr. 


The Chairman: Order, please. If the Com- 
mittee is agreeable, we will start with Shur 
Guide Equipment Inc. This morning. I believe 
the question that was put by Mr. Skoberg 
could be resolved at the noon hour. We will 
get together on it, Mr. Skoberg, and try to 
find a solution to it. 


Mr. Skoberg: Agreed. 


The Chairman: Mr. Martel is on my right 
and this is his associate, Mr. Beaulac. Mr. 
Martel will give us a short briefing and then 
he will show us a film. Mr. Martel will speak 
in French and those who wish to have a 
translation can listen to the interpretation. 


M. Maurice Martel (président et gérant 
général, Shur Guide Equipment Inc.): Mon- 
sieur le président, messieurs les membres du 
Comité, je voudrais tout d’abord vous remer- 
cier de m’avoir invité parmi vous ce matin 
dans un but bien précis, soit celui de vous 
présenter un dispositif de sécurité qui s’ap- 
pelle le stabilisateur de direction Shur-Guide. 
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[Interpretation] 
opinions. Je conviens avec vous que nou 
devrions peut-étre entendre les temoin 


qui sont ici afin de mieux discuter la ques 
tion. M. Skoberg a une excellente idée. 


Le président: En passant, j’aimerais dire at 
Comité, que le ministre ne sera pas ici © 
matin, a cause d’une réunion du Conseil de 
ministres mais il viendra cet aprés-midi i 
trois heures et demie, aprés la période de: 
questions. 


M. Loiselle: Je voudrais ajouter un mot. Ji 
suis tout a fait d’accord que nous ayons de 
représentants des sociétés et ceux des syndi 
cats s’il en est. 
| 

M. Skoberg: Vous comprendrez que les syn 
dicats sont aussi intéressés 4 la sécurité qu’ 


1 


nimporte qui... | 


M. Loiselle: Oui, j’en conviens. | 


M. Skoberg: ... et quils prendront de 
mesures. : 


ta 


M. Loiselle: Oui, certainement et je pre 
sume que nous nous en tiendrons a cela. 


| 
| 
M. Skoberg: Je Vespére. | 


M. Loiselle: Je l’espére aussi. 


Une voix: Nous vous connaissons, monsieu. 
Skoberg. | 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Sil, 
Comité est d’accord, nous commencerons don 
par la Shur Guide Equipment Inc. La ques 
tion soulevée par M. Skoberg pourrait étr 
réglée lors du déjeuner 4 midi. Nous pourron, 
nous rencontrer et essayer de trouver un 


solution a cet égard. 
M. Skoberg: D’accord. 


Le président: M. Martel est 4 ma droite, € 
voici son associé M. Beaulac. M. Martel nou 
donnera quelques renseignements puis il pré 
senterayde. film. : 

M. Martel parlera en francais et ceux qt 
veulent une traduction peuvent écouter Vin 
terprétation. 


Mr. Maurice Martel (Chairman and Generé 
Manager, Shur Guide Equipmeni Inc.): M 
Chairman, members of the Committee, first C 
all, I should like to thank you for havin 
invited me to appear this morning with 
very specific view in mind and that is t 
present a safety device called the Shur Guid 
Steering stabilizer. This safety device whic 
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Ce dispositif de sécurité, fabriqué par notre 
compagnie au Canada, a été congu pour 
enrayer les dangers que suppose une crevai- 
son avant sur un véhicule motorisé et aussi 
pour prévenir la perte de contréle causée par 
les hasards de la route, tels que mauvaises 
courbes, routes défoncées ou accotements 
mous. 

Des recherches approndies faites par des 
ingénieurs, ainsi que des tests faits par notre 
compagnie ou par les personnes qui ont déja 
équipé leur véhicule de ce dispositif de 
sécurité, confirment de facon unanime ces 
dires. 


_ D’aprés les statistiques pour l’année 1968, 
5,254 personnes ont perdu la vie dans des 
accidents de la route au Canada. 50 p. 100 de 
ces accidents sont dus a des pertes de contrdéle 
causees soit par des crevaisons, soit par un 
manque dans la mécanique, ou soit par un 
manque d’habileté des conducteurs. 


Ces statistiques ont paru dans la revue 
Transport commercial du mois de décembre 
1969. Je crois sincérement que si ces véhicules 
avaient été équipés du stabilisateur de direc- 
tion Shur-Guide, on aurait certainement pu 
*éduire ce nombre de pertes de vie. 


Le ministére des Transports et le Bureau 


‘édéral de la statistique rapportent que 1,340,- 
380 camions et tracteurs ont été immatriculés 
nn 1968; ce chiffre représente 17 p. 100 de 
joutes les immatriculations au Canada. 


Le nombre de camions impliqués dans tous 
es genres d’accidents de véhicules automobi- 
es signalés a été de 94,413, soit 10.8 p. 100 de 
‘ous les véhicules impliqués dans tous les 
fenres d’accidents. A l’exception du Québec, 
wrovince pour laquelle nous n’avons pas ces 
*hiffres, 762 ou 17.1 p. 100 de tous les véhicu- 
es impliqués dans des accidents mortels de la 
‘irculation étaient des camions. 


Apres quatre ans d’expérience avec le sta- 

jilisateur Shur-Guide, tant au Canada qu’aux 
ftats-Unis, il a été prouvé que les conduc- 
eurs, dont les véhicules étaient équipés de ce 
tabilisateur de direction, n’ont subi aucune 
lessure et que les dommages matériels ont 
liminué. 
Dans le but de vous prouver mes dires, j’ai 
ci en ma possession un film sonore 8mm qui 
nontre les tests que nous avons fait subir a 
ifférentes sortes de véhicules, allant de l’au- 
omobile au camion-remorque. Ces tests prou- 
‘ent réellement l’efficacité du stabilisateur de 
lirection Shur-Guide. 


Le président: Merci. 


| Do the members prefer to ask their ques- 
tons before or after the film is shown? 
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is manufactured by our company in Canada 
was developed to eliminate the dangers of a 
blowout on the front wheels of a motor vehi- 
cle and also to prevent loss of control caused 
by road hazards such as bad Curves, Cut.ap 
roads or soft shoulders. 


Through research made by engineers as 
well as tests made by our company or people 
who have already equipped their vehicles 
with this safety device are unanimous in con- 
firming this. 


According to statistics for 1968, 5,254 per- 
sons lost their lives in road accidents in 
Canada, 50 per cent of which are due to loss 
of control caused either by blowouts, by a 
mechanical failure or a lack of ability on the 
part of the driver. 


These statistics appeared in Commercial 
Transport, in December, 1969. I sincerely 
believe that if the vehicles had been equipped 
with the Shur Guide safety steering stabilizer 
we certainly could have reduced this number. 


The Minister of Transport and the Domin- 
ion Bureau of Statistics report that 1,340,980 
trucks and trailers were licenced in 1969. This 
figure represents 17 per cent of all registra- 
tions in Canada. 


The total number of trucks involved in all 
types of accidents for motor vehicles reported 
was 94,413 or 10.8 per cent of all types of 
accidents for motor vehicles. With the excep- 
tion of Quebec, a province for which we do 
not have any figures 762 or 17.1 per cent of 
all vehicles involved in fatal accidents were 
trucks. 


After four years of experience, with the 
Shur Guide stabilizer, in Canada as well as in 
the United States, it has been proved that the 
drivers whose vehicles were equipped with 
the steering stabilizer were not injured and 
that material damage was reduced considera- 
bly. With a view to proving what I have just 
stated, I have here an 8 milimeter sound film 
which will show the tests we have given vari- 
ous types of vehicles from an automobile to a 
tractor-trailer. These tests really prove the 
effectiveness of the Shur Guide steering 
stabilizer. 


The Chairman: Thank you. 


Est-ce que vous préférez poser vos ques- 
tions avant ou aprés le film? 
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Some hon. Members: After the film. 


The Chairman: After the film. I will ask 
Mr. Martel to proceed. The film will be in 
English, so if any of our French people do not 
understand, they can put questions after the 
film is shown. 


(After film showing) 
e 1009 
The Chairman; Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 

My first question is—and I do not have the 
time to read through these—is the Shur 
Guide stabilizer a part of the 29 points that 
the Minister... 


Mr. Martel: No. 


Mr. Pringle: Have you made a submission 
to the Department of Transport which is 
involved in establishing a list of the required 
safety measures to be taken with respect to 
safety standards for automobiles? 
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Mr. Martel: No. 


Mr. Pringle: Is this an expensive item? 


M. Martel: Non, ce dispositif est de trois 
grosseurs différentes: un pour l’automobile et 
le camion d’une demi-tonne; un autre de 
grosseur moyenne pour l’autobus d’écoliers et 
le camion pesant jusqu’a trois tonnes et le 
plus gros, le P-1 pour le tracteur-remorque et 
le gros autobus. Ces dispositifs se vendent, au 
détail pour Vautomobile environ $100; pour 
Vautobus d’écoliers et le camion moyen $150; 
et pour le tracteur-remorque et le gros 
camion munis de pneus 1000x20 et plus, $198. 
C’est le prix au détail dans le moment. Mais, 
si le manufacturier décidait de l’installer lui- 
méme, on pourrait réduire le prix d’autant. 


Mr. Pringle: What success have you had 
selling your idea to the automobile manufac- 
turers as standard equipment? 


M. Martel: Vous savez qu’il y a une concur- 
rence au niveau des manufacturiers. Ceux-ci 
vont Vinstaller seulement si le gouvernement 
les y oblige. Car, si une seule compagnie l’ins- 
talle, elle n’aura plus le méme prix que les 
autres compagnies; il y aurait une différence 
de $100 dans l’équipement. Ceci serait néfaste 
au point de vue de la concurrence. 
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[Interpretation] 
Des voix: Apres le film. | 
! 


Le président: Aprés le film je demandera 
donc a M. Martel de nous montrer ce film. Le 
film est en anglais. Si les personnes d’expres: 
sion francaise ne comprennent pas, elles pour: 
ront poser leurs questions aprés le film. 


(Pas d’interprétation) 
(Présentation du film) 


Le présideni: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Merci, monsieur le président 
Ma premiére question est la suivante:—je n/’a) 
pas le temps de tout lire—est-ce que le dispo: 
sitif de stabilisation Shur Guide fait pam 
des vingt-neuf points que le ministre.. 


M. Martel: Non. 


é 
| 
| 
| 
| 
{ 


M. Pringle: Est-ce que vous avez présenté 
des recommandations au ministére des Trans: 
ports qui s’occupe d’établir la liste des dispo: 
sitifs de sécurité exigés en ce qui concerne le: 
normes de sécurité automobile? | 


M. Martel: Non. | 
M. Pringle: Le dispositif est-il cotiteux! 


Mr. Martel: No, this device comes in thret 
different sizes: one for cars and half-tor 
trucks, another for medium sized, one fo) 
school buses and trucks weighing up to thre 
tons, and the biggest one, the P-1, for trac 
tors, trailers and big buses. The device fo 
cars sells at a retail price of $100; for schoo 
buses and mecium size trucks, at $150; anc 
for tractor trailers and big trucks with 
1000x20 tires and more, at $198. 


M. Pringle: Quel succés avez-vous eu jus: 
qu’ici pour vendre votre appareil aux fabri: 
cants de Vautomobile comme équipemen! 
standard? 


Mr. Martel: As you know, there is a compe: 
tition going on at the manufacturer’s level 
They will set up this equipment only if it is 
made compulsory by the government, becaust 
if only one company sets it up it will not be 
able to ask for the same price the other com: 
panies will be asking and thus there would be 
a difference of $100. 

This might destroy normal competitiol 
among these companies. 
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[Texte] 


Mr. Pringle: Have you had success selling it 
in the United States? 


M. Martel: Oui. On a commencé a le vendre 
aux Etats-Unis deux ans avant de le vendre 
au Canada. On vend actuellement environ 
5,000 équipements par année aux Etats-Unis. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Howe. 


Mr. Howe: Have you approached any of the 
motor leagues, the Canadian Automobile 
Association, the Ontario Motor League for 
example, for sponsorship or affidavits on the 
safety of this particular unit? 
| 


M. Martei: Oui, le dispositif a été présenté 
a la Ligue de sécurité de la province de 
‘Québec, au ATA, une association pour la pré- 
vention des accidents, et au gouvernement 
provincial qui est entiérement d’accord avec 
le principe, mais qui dit qu’il ne lui appar- 
tient pas de promouvoir le produit ou d’en 
faire la publicité. 


_ Mr. Howe: Have you approached other than 
motor corporations—I am thinking of Canadi- 
an Tire, Western Tire or other large busi- 
nesses that sell motor accessories—to sell and 
service your units? 


7 


_M. Martel: C’est un dispositif de sécurité 
qui ne se vend pas au comptoir. Il doit étre 
vendu la ot il y a des personnes compétentes, 
capables de Vinstaller. On ne peut pas le 
vendre a n’importe qui, de n’importe quelle 
facon ou a n’importe quel endroit. Nous 
garantissons lefficacité du produit seulement 
Sil est installé de la bonne maniére. 


- Nous avons déja eu comme distributeurs 
des compagnies de pneus, mais elles ne fai- 
Saient pas elles-mémes V installation. Or, nous 
€ pouvons pas garantir une installation qui 
n’est pas faite par des hommes compétents. 


‘* Comme pour tout autre produit, si l’instal- 
lation est mal faite, le dispositif n’aura pas 
son efficacité normale. C’est pourquoi nous 
avons des distributeurs dans chaque province. 
Ces hommes ont recu un entrainement spé- 
tial; ils sont capables de faire une installation 
Vaprés nos normes. A ce moment-la, nous 
pouvons garantir lefficacité du produit. 


Mr. Howe: How many agencies do you have 
in operation in Ontario? 


M. Martel: En Ontario, nous avons pré- 
i tecnent un distributeur a Oakville, un a 
Hamilton, un Aa Toronto et un a Ottawa. 
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[Interprétation] 


M. Pringle: Avez-vous eu du succés dans la 
vente de ce dispositif aux Etats-Unis? 


Mr. Martel: Yes, we started to sell it in the 
United States two years before we did in 
Canada. We sell about 5,000 of these pieces of 
equipment per year in the United States right 
now. 


M. Pringle: Merci, monsieur le président. 
Le présideni: Monsieur Howe. 


M. Howe: Je me demande si le témoin a 
communiqué avec quelque association d’auto- 
mobilistes, comme 1’Association canadienne 
des automobilistes ou ’Ontario Motor League, 
par exemple, pour leur demander de parrai- 
ner ou d’attester par écrit que ce dispositif en 
particulier est un élément de sécurité? 


Mr. Martel: Yes, this device was submitted 
to the Quebec Safety League, also to the 
Association of Prevention of Accidents, and to 
the provincial government who fully accept 
the idea, but who feel it is not up to them to 
promote or publicize the product as such. 


M. Howe: Avez-vous communiqué avec 
d’autres compagnies d’automobiles, comme 
par exemple, Canadian Tire, Western Tire ou 
certaines de ces grandes entreprises qui ven- 
dent des accessoires d’automobiles, qui pour- 
raient peut-étre vendre vos dispositifs et en 
assurer l’entretien? 


Mr. Martel: It is a security equipment 
device that you cannot sell over the counter. 
It must be sold where there are competent 
people able to set it up. This is something we 
cannot sell to anybody in just any old way at 
all and at any place. We guarantee our pro- 
duct’s efficiency only if it is set properly. 


At one time we had tire dealers as our 
distributors, but they were not setting up 
the equipment themselves. Now, we cannot 
guarantee the setting up of our device unless 
it is done by competent people. 

Like for any other product, if the setting up 
is not done in the proper way, our device will 
not work as efficiently as it should. This is the 
reason why we have distributors in each 
province. These men have been trained spe- 
cially for this. They can, of course, set up the 
equipment according to our criteria and then 
we can guarantee the product. 


M. Howe: Combien d’agences de distribu- 
tion avez-vous en Ontario, par exemple? 


Mr. Martel: In Ontario, at the present time 
we have one distributor, in Oakville, one in 
Toronto, one in Hamilton and one in Ottawa. 
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[Text] 
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Mr. Howe: You had this unit patented, I 
presume, before you started to manufacture 
it. How long has it been on the market? 


M. Martel: Ce dispositif de sécurité a un 
brevet d’invention américain; il est sur le 
marché américain depuis cinq ans. Nous 
sommes les fabricants et les distributeurs 
exclusifs pour le Canada depuis environ deux 
ans et demi. Nous avons commencé par 
importer le produit, mais 4 cause des douanes, 
etc., c’est devenu trop dispendieux. Nous n’é- 
tions plus capables de soutenir la concurrence 
au prix fixé par les Etats-Unis. Nous avons 
done décidé de le fabriquer ici au Canada. 
C’est ce que nous faisons depuis environ deux 
ans et demi. Il y a actuellement au-dessus de 
500 équipements d’installés au Canada. 


Mr. Howe: You have sold 500 units. 
Mr. Mariel: Yes. 


Mr. Howe: What is the life of these units? 
How long is it before they have to be ser- 
viced, before new pins and springs are put in 
them? 


M. Martel: Nous avons présentement des 
véhicules, munis de cette équipement, qui ont 
fait 500,000 milles sur la route sans aucun 
changement, aucun entretien et aucune piéce 
de rechange. Vous pourrez avoir besoin de 
pieces de rechange seulement si un camion 
frappe qulque chose de gros, comme une 
roche ou un morceau de bois. 

De plus, chaque piéce peut étre changée 
individuellement. Par exemple, si vous brisez 
un ressort, vous pouvez tout simplement le 
remplacer. 


Mr. Howe: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Allmand. 


M. Allmand: Quel est votre métier? Avez- 
vous de l’expérience avec les camions? 


M. Martel: J’ai travaillé dans le domaine 
du transport pendant 18 ans, avant de me 
charger de cette compagnie. J’ai été chauffeur 
de camion-citerne, de camion-remorque et 
d’autobus, et propriétaire de camions et d’au- 
tobus. C’est pourquoi je pense étre capable de 
prouver a n’importe qui que je peux faire 
moi-méme les tests que vous venez de voir 
sur le film. Je les ai déja faits moi-méme; ce 
sont des tests véridiques et je peux les faire 
n’importe quel jour. 
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M. Howe: Vous avez, je suppose, acquis un 
brevet d’invention avant de commencer la 
fabrication de ce dispositif? Depuis combien 
de temps cet appareil est-il vendu sur le 
marché? 


Mr. Martel: This security equipment has an 
American patent and has been on the market 
in the United States for the past five years. 
We have been the exclusive manufacturers, 
and distributors of it in Canada for about two 
and a half years. We started by importing the 
product, but on account of custom, duties et 
cetera, it was too costly. We could not com- 
pete with the price as set in the United 
States, so we decided to manufacture it here 
in Canada, which we have been doing since 
almost 24 years. Right now, there are more 
than 500 of our units installed in Canada. 


M. Howe: Vous avez vendu 500 appareils? 
M. Martel: Oui. 


M. Howe: Quelle est la durée de ces appa-, 
reils? Aprés combien de temps faut-il com- 
mencer a s’occuper de leur entretien et y 
mettre de nouveaux ressorts et de nouvelles 
tiges? 


Mr. Martel: Let us say at the present time, 
we have some vehicles in which our device is 
installed which have been on the road for 
over 500,000 miles with no need for change, 
servicing or replacement part. The only tint 
you need a spare part is if, for instance, a 


truck hits rocks or boulders. | 


| 

Moreover, each part can be_ replaced 
individually. For instance, if you break a 
spring, you only have to replace it. | 


M. Howe: Merci, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Allmand. 


Mr. Allmand: What is your trade, Mr. 
Martel? Do you have any experience with the 
trucking business? t 

Mr. Martel: I have had 18 years experience 
in transportation, before taking over this 
company. I have driven tank-wagons, trailer 
trucks and buses; I own trucks and buses: 
Therefore, I think that I can prove personally 
to anyone whatsoever that I can carry out 
myself the tests that I showed you on the 
film. I have already done so; these are trué 
tests and I can do them anytime at all. 


mT | 
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__M. Allmand: Est-ce que cet équipement est 


installé sur votre propore voiture? 


-M. Martel: Oui. J’ai un voiture de I’an- 
née 1968 de marque Ford Galaxie 500, qui est 
munie de ressorts en spirale. Cet équipement 
est installé sur mon automobile depuis que 
jen suis le propriétaire. L’odométre indique 
présentement 56,000 milles. Je peux dire que 
le dispositif n’a épargné jusqu’A maintenant 
au moins deux séries de pneus; aucun aligne- 
ment des roues n’a été fait. Je me suis servi 
de cette voiture pour faire des démonstra- 
tions, des tests, etc. 


M. Allmand: Avez-vous le nombre d’équi- 
pements qui ont été installés aux Etats-Unis? 


: M. Martel: Je n’ai pas le nombre exact 
our les Etats-Unis. Je peux dire qu’ils en 


vendent actuellement environ 5,000 par 
année. 

_M. Allmand: En quelle année ont-ils 
commencé? 


M. Mariel: Ils ont commencé il y a 5 ans, 
soit en 1965. 


+ M. Allmand: M. Pringle a demandé si vous 
viez négocié avec les manufacturiers de 
‘amions, etc. Avez-vous eu des négociations 
vec les grands syndicats, par exemple le 
pre, le United Auto Workers? 


j -M. Martel: Au Canada, il n’y a eu aucune 
‘encontre avec les syndicats. Aux Etats-Unis, 
es Teamsters et plusieurs syndicats ont été 
\pprochés et ont vu le film. Au Canada, les 
jyndicats ne sont pas tellement.. 

_ Disons que je ne veux pas que Pre proprié- 
aires de camions soient obligés par le syndi- 
tat A installer le dispositif. Car, dans une 
iffaire, vous partez déja a reculons, si vous 
yassez par le syndicat. J’aime mieux convain- 
re les propriétaires eux-mémes de Vinstaller 
{ue de passer par les syndicats. 


| M. Allmand: Merci, monsieur le président. 


| The Chairman: Mr. Horner. 


» 1020 
_Mr. Horner: Mr. Martel, when discussing 
vith your company officials Bill C-137, which 
sutlines auto safety standards, did you come 
o the conclusion that there ought to be one 
‘ets of standards for school buses and another 
or general traffic, or do you asm that this is 
Mportant? 


_M. Martel: Je suggére que ce dispositif de 
éeurité soit installé premiérement sur les 
21502—2 
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[Interprétation] 


Mr. Allmand: Is that device installed in 
your own automobile? 


Mr. Martel: Yes. I own a 1968 Ford Galaxy 
500, which has coil springs and this device 
has been installed in my car since I own it. 
The odometer indicates 56,000 miles at the 
present time. I can say that so far I have 
saved about two sets of tires at least and no 
wheel alignment has been needed on my car, 
although I have used this car for showings, 
tests, etc. 


Mr. Allmand: Do you know the number of 
units installed in the United States? 


Mr. Martel: I really do not know the exact 
figures for U.S.A. I can say that they do sell 
approximately 5,000 units per year at the 
present time in the U.S.A. 


Mr. Allmand: In what year did they start 
selling your product? 


Mr. Martel: Five years ago, in 1965, more 
precisely. 


Mr. Allmand: Mr. Pringle asked you 
whether you had negotiated with truck manu- 
facturers and so on. Have you had any 
negotiations with the large unions, the CTC, 
or the United Auto Workers, for instance? 


Mr. Martel: Here in Canada, no meeting 
was held with the unions. In the United 
States the Teamsters and several other unions 
were approached and saw this film. In 
Canada, the syndicates are not so... let us 
say, that I do not want the truck owners to be 
forced by the unions to install this equipment. 
You are starting off backwards, if you have to 
go through the union in order to do some- 
thing. I would rather convince the owners to 
install it rather than go through the unions. 


Mr. Allmand: Thank you, Mr. Chairman. 
Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Martel, d’aprés les 
entretiens que vous avez eu avec les direc- 
teurs de la compagnie, au sujet du projet de 
loi C-137 ot on expose les normes de sécurité 
automobile, avez-vous conclu qu’il devrait y 
avoir un ensemble de normes pour les auto- 
bus scolaires et un autre ensemble de normes 
distinctes pour les autres véhicules en géné- 
ral; pensez-vous que ce soit important d’en 
discuter? 


Mr. Martel: I would suggest that this safety 
device be installed on first, all tractor-trailers 
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[Text] 

tracteurs de remorques et les gros camions, et 
deuxiémement sur les autobus d’écoliers, ce 
qui est un facteur important pour la sécurité 
des éléves. Comme vous le savez, une crevai- 
son a un autobus d’écoliers entrainera dans 80 
p. 100 des cas un accident ot plusieurs éleves 
peuvent étre impliqués. Je recommande la 
méme chose pour l’automobile, mais si le 
manufacturier voulait installer ce mécanisme 
directement a la manufacture; cela réduirait le 
cout d’installation. Chaque marque d’automo- 
bile a une table de suspension différente, ce 
qui veut dire que l’installation est differente 
pour chaque marque d’automobile. Il serait 
simple pour le manufacturier d’automobiles 
de fabriquer une piéce qui serait préte a rece- 
voir le stabilisateur ce qui couperait d’autant 
le prix d’installation et rendrait l’appareil 
plus efficace. 


Mr. Horner: The point I was attempting to 
make, Mr. Martel, is that if we, as a Commit- 
tee, for example, recommended that your 
Shur-Guide safety measure be included as 
one of the standards for auto manufacturing 
in Canada, perhaps this would be unduly 
harsh on the small cars that sell in the range 
up to $2,000. If we made it a standard across- 
the-board it would have to apply to all 
automobiles, even on some of the small cars 
that sell for less than $2000 on which a $100 
increase would seem maybe a little bit large 
on a car in that price range, but on a school 
bus or on a tractor trailer truck which sells 
anywhere up to $30,000, the forcing of the 
installation of a measure like this would be 
rather insignificant. The total price of a 
standard tractor trailer such as a Mack or 
White, is $20,000 or $25,000, and for a Ken- 
worth it probably would be more, so to me 
this would be a small item. The same applies 
with regard to a school bus. 


In presenting this to this Committee, is 
your Association specifically requesting that 
this Committee make a recommendation 
which would apply to school buses and trac- 
tor trailer trucks, particularly? I will just sig- 
nify those two groups. Would you recommend 
this to the Committee? 


M. Martel: Oui, parce que le plupart des 
accidents mortels sont occasionnés par les 
gros camions et les autobus d’écolier. Mais 
méme pour l’automobile, il y a un besoin qui 
existe, parce que le méme accident peut vous 
arriver si lun de vos pneus avant créve. 
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[Interpretation] 


and heavy trucks, second, on school buses, 
because it is an important security factor for 
students. As you know, a blow out on @q| 
school bus, will result, 80 per cent of the 
time, in an accident where several students 
could be involved. I do recommend the same 
thing for automobiles; if the manufacturer 
agreed to instal this mecanism, on a car right 
down at the factory the cost of installation 
would thereby be reduced, because for eack 
brand of automobile there is a different type 
of suspension. It would be simple for the 
automobile manufacturer to make a part spe-| 
cifically designed to receive the stabilizer 
thereby cutting by as much the cost 0 
installation. 


iia 


: 
| 
Le point que j’essayais de sou. 
lever monsieur Martel, c’est que si nous 
membres du Comité, par exemple, nous 
recommandations que votre dispositif de 
sécurité appelé «Shur-Guide» soit incorporé 
comme élément standard dans les véhicullal 
fabriqués au Canada, ce serait peut-étre une 
mesure qui défavoriserait le marché des peti: 
tes voitures dont le prix est d’environ $2,000) 
Si nous devions décréter que votre dispositi 
devienne un élément de sécurité standard, il 
faudrait que cela s’applique a tous les genre; 
de véhicules automobiles, méme les petites 
voitures qui se vendent moins de $2,000 ef 
pour lesquelles une augmentation de $10 
serait peut-étre trop considérable. Mais dans 
le cas des autobus scolaires ou des camions 
remorques qui se vendent jusqu’a $30, 000, 
installation de ce dispositif, ne sembleraif 
pas trés cotiteuse. Le prix total d’un camior 
remorque standard comme les Mack ou le 
White est d’environ $20,000 ou $25,000, tandi 
que les Kenworth sont un peu plus chers; é 
mon avis, le prix de votre appareil serait| 
dans le cas, relativement dérisoire. I] en vel 
de méme pour les autobus scolaires. 


Votre association a-t-elle intention, en pré 
sentant au Comité les avantages de votre 
appareil de sécurité, de nous demander de 
faire une recommandation qui puisse s’ap 
pliquer, en particulier, aux autobus scolaires 
et aux camions remorque? Je ne m’en tien: 
drai qu’a ces deux groupes de véhicules auto-| 
mobiles. Est-ce la la recommandation qué 
vous adressez a notre Comité? | 


Mr. Martel: Yes, because the greates! 
number of fatal accidents are connected witk 
large trucks and school buses? But, corre: 
spondingly there is a need for this device t 
be installed on automobiles because some 


accident can happen if you have a front enc 


M. Horner: 


: 
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omme vous le disiez tout a ’heure, une addi- 
on de $100 sur un automobile de moins de 
1000 représente un gros _ investissement. 
‘ais seulement si le stabilisateur est installé 
ar le manufacturier, le prix cotittant ne sera 
is de $100, mais d’environ $60. 


Mr. Horner: Yes, you see Bill C-137 is 
ying to apply to manufactured cars in the 
orth American market, cars imported and 
rs distributed in Canada. You would have 
. sell it to every factory or the distributor 
ould have to instal them when he imported 
em, one or the other, so we could get into 
me problem. 


1025 


The Minister, in the opening debate on this 
ill, suggested he was going to outline 29 
andards. He admitted that they were practi- 
ily the copy of the standards set out in the 
nited States, but he went on to say that 
sarhaps we in Canada, because of our special 
imatic conditions would have to have addi- 
onal standards. 

Do you think that you could build a case 
r the installation of your Shur-Guide par- 
cularly because of the snow, particularly 
2cause of the frost conditions, particularly 
2cause of the mountainous hazardous road 
mditions and the salty conditions that we 
ave in Canada, which they do not have in 
le United States? 


Let us face it; most of our automotive 
dustry is geared for American production 
‘ally and we just happen to enjoy part of 
iat production. The cars are designed for 
Merican highways, the trucks are most 
kely designed there, too, and so on. Mind 
ou, some of the big trailer trucks are manu- 
ictured in Canada, a fact of which I am 
ware, but do you really think that weather— 
Ju showed us blow-outs, you showed us run- 
ing off the edge of the pavement—could play 
factor as one of the reasons why Shur- 
uide should be installed or this Committee 
lould recommend that it should be installed? 


M. Martel: Chose certaine, notre climat 
nd encore plus grands les risques de crevai- 
m et de perte de contrdle. J’ai fait moi- 
me une expérience cet hiver sur une route 
ineigée, avec un camion: chaque fois que je 
‘appais des «lames» de neige j’étais prét a 
ardre le contrdle, le volant m’étant presque 
‘raché des mains. Avec un dispositif «Shur- 
uide», vous ne sentez méme pas la diffé- 
ance, qu’il y ait trois pieds de neige ou pas 
u tout. 
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[Interprétation] 


blow out. However, as you were saying a 
little while ago, an additional item of $100 on 
an automobile which costs less than $2,000, 
does represent a large investment. However, 
if you were to install the stabilizer at the 
factory, then the cost of installation would’ 
not be $100 but only approximatively $60. 


M. Horner: Oui, vous voyez le bill C-137 
porte sur les voitures fabriquées sur le 
marché nord-américain, les voitures impor- 
tées et les voitures distribuées au Canada. Il 
vous faudrait vendre votre dispositif a tous 
les fabricants d’automobiles, ou bien il fau- 
drait que le distributeur l’installe sur les voi- 
tures qu’il importe, ce qui serait une source 
de problémes. 


Lors du débat d’ouverture sur le présent 
projet de loi, le ministre a parlé de 29 
normes. Il a reconnu que celles-ci sont pres- 
que la réplique des normes qui existent aux 
Etats-Unis, mais il a ajouté qu’en raison de 
notre climat, parfois rigoureux, il nous fau- 
drait adopter des normes supplémentaires. 


Pourriez-vous prouver que l’installation de 
votre «Shur-Guide» serait nécessaire, surtout 
a cause de la neige, du gel et particuliérement 
en raison des conditions dangereuses de la 
route dans les montagnes, ainsi que du sel 
qu’on répand sur les routes, ce qui n’est pas 
le cas aux Etats-Unis? 


Il nous faut admettre que, dans une large 
mesure, lindustrie de Jlautomobile tient 
compte surtout du consommateur américain 
cain et que nous ne faisons que bénéficier 
d’une partie de leur production. Les voitures 
et les camions sont concus pour les grandes 
routes des Etats-Unis, bien que nous avons 
évidemment certains camions remorques 
fabriqués au Canada. Mais ne pensez-vous 
pas que notre climat rigoureux, qui est cause 
de nombreux accidents comme vos films nous 
Vont démontré, serait l’un des facteurs, qui 
pourrait justifier Vinstallation du dispositif 
«Shur Guide» et amener les membres de 
notre Comité 4 en recommander V’installation. 


Mr. Martel: Well, one thing I can say is 
that because of our climate there is greater 
risks of having blow outs or losing control of 
one’s car. I personally carried out an experi- 
ment with a truck on snowy roads. Each time 
I struck patches of heavy snow on the road I 
almost lost control, as the steering wheel was 
nearly pulled away from my hands. But with 
a «Shur Guide» unit, you feel no difference 
whether there is three feet of snow or not. 
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Il y a aussi l’accotement des routes secon- 
daires qui, la plupart du temps, est tres mou. 
Le stabilisateur de direction ne peut faire 
autrement que d’aider a la conduite sur toutes 
les routes du Canada. On a méme fait des 
expériences jusqu’en Alaska. Certains crai- 
gnaient que le froid fasse casser les ressorts 
ou en fasse changer la tension. Sous des tem- 
pératures de 60 degrés sous zero, aucun 
changement, des letres d’appréciation Vattes- 
tent. 


Mr. Horner: I have just one further ques- 
tion, Mr. Martel, with regard to Mr. Pringle’s 
question. What, in your opinion—and I did 
not quite fully understand you reply—is the 
major objective, major reason why the 
Canadian manufacturers object to buying this 
and installing it on, say, school buses and 
trucks, or even automobiles if you want to? 


M. Martel: Parlez-vous du marché européen 
ou du marché canadien? 


Mr. Horner: No, no, I am thinking of the 
North American market, sir. 

-M. Martel: Les fabricants canadiens ne font 
aucune objection, comme je le disais tout a 
l’heure. Nous avons méme conclu une entente 
avec la compagnie White Freightliner qui 
fabrique des camions, et elle est d’accord a 
100 p. 100. Ils ne veulent pas Vinstaller direc- 
tement a la manufacture, parce que le gou- 
vernement ne lV’exige pas et quils craignent 
que leurs compétiteurs ne Vinstallent pas. A 
ce moment-la, il y aurait $200 de différence 
dans le prix de leurs camions, et comme vous 
le savez, la compétition est grande, dans ce 
domaine. 


Mr. Horner: You suggested, sir, that your 
own car which has gone 56,000 miles has 
never had to have a wheel alignment. Could 
not the company argue, White or Ford, that 
this would be a great saving? I drive a Dodge 
truck and I can tell you there could be a lot 
of improvements made on its steering. Maybe 
one of these outfits could get help on it. 


_M. Martel: Pour répondre a votre ques- 
t10n?. . 
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Mr. Pringle: Could I ask a supplementary 
on that? When power steering is installed in a 
vehicle, do you feel that this would be of 
great assistance to it? Would that make any 
difference? 


M. Martel: Oui. La servodirection a cotité 
davantage et c’est une meilleure acquisition. 
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‘There is also the soft shoulders area which) 
most of the time is very soft on secondary 
roads. The stabilizer can but only help the 
driving on all Canadian highways, even way 
up in Alaska where this experiment was 
tried. Some people were afraid that the cold 
weather might break the springs or change 
the tension. Yet in temperatures of about 6() 
degrees below zero there was no change and 
we have letters of appreciation to prove it. 


M. Horner: Une autre question, monsieul 
Martel. Pour revenir 4 la question posée pai 
M. Pringle, A votre avis—je n’ai pas tout é 
fait saisi votre réponse—pour quelle raisor! 
les fabricants canadiens refusent-ils d’acheter 
et dinstaller votre dispositif, disons sur des 
autobus scolaires et des camions, ou méme su! 
des automobiles? | 


Mr. Martel: Are you speaking of the Euro 
pean or the Canadian market? 

M. Horner: Non, je songe au marché nord: 
américain, monsieur. 


Mr. Martel: Let us say that Canadiar 
manufacturers have no objection as I saic 
before, to installing it. There was even al) 
agreement with the White Freight liner Co 
which manufactures trucks and they agre 
100 per cent. They do not want to install it a 
the factory because the government does no 
oblige them to do so, and they fear that thel 
competitors will not install this device. O 
course, there then would be a difference 0) 
$200 in the cost of their trucks and as yol 
know, competition is quite fierce in that field. 

{ 


M. Horner: Vous avez dit qu’aprés avol 
parcouru 56,000 milles dans votre voiture, le: 


roues n’avaient nullement besoin d’étre ali 
| 


enés. Une compagnie, que ce soit White ol 
Ford, ne pourrait-elle pas faire valoir qu’ 
votre appareil permet d’épargner beaucou} 
@argent? Je conduis un camion de marqu 
Dodge et je vous assure qu’il y aurait beau 
coup d’améliorations & apporter & son méca. 
nisme de direction. Un dispositif comme 1} 
vétre pourrait peut-étre améliorer la tenue d 


route des véhicules. : 
Mr. Martel: To answer your question... | 


M. Pringle: Une question complémentaire 
Lorsque le systéme de servo-direction est int 
tallé dans un véhicule pensez-vous qu’un dis! 
positif comme le vdétre pourrait Vaméliore 
davantage? Y aurait-il quelque différence? | 


Mr, Martel: Power steering did add to th 
cost, but it is a better buy. Power steering 1) 
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4a servodirection est stre, mais c’est un 
nécanisme comme un autre. Notre stabilisa- 
eur de direction l’améliore. Comme vous le 
avez, toute servodirection sur une automo- 
ile peut étre dangereuse, comme sur les 
amions et sur les autobus: elle est trop facile 
| actionner ce qui fait qu’au moindre mouve- 
nent brusque, on perd le controle. 

Un deuxiéme point, je ne peux Il’affirmer 
our l’automobile mais j’ai fait Y’expérience 
ur des camions et des autobus. Lorsqu’un 
neu avant.d’un vehicule équipé d’une servo- 
lireetion créve, la plupart du temps, les con- 
luits d’huile sont brisés,et le mécanisme ne 
onctionne; .plus. 


A ce moment c’est deux fois plus ‘dur a 
Manceuvrer qu’une direction ordinaire, et 
mous n’avez absolument rien qui-*vous empé- 
he de descendre en bas de l’accotement. 


Le président: Monsieur Gervais. 


_M. Gervais: Ma question a ete posée par M. 
forner. 


Le S réedbet: Monsieur : Guay. 


M. Guay (Lévis): Monsieur Martel, y a-t-il 
résentement au Canada des compagnies de 


ransport qui utilisent ce dispositif de 
écurité? 
_M. Martel: Oui. Nous avons a Montréal 


mviron 100 compagnies différentes qui ]’utili- 
ent présentement. 


Mz. Guay (Lévis): Sur tous leurs camions? 


_™M, Martel: I] n’y a aucune compagnie 
xcepté une qui. en emploie sur .tous ses 
‘amions. Mais chaque compagnie veut faire sa 
opre expérience du produit. Elles en instal- 
ent un ou deux pour faire un essai qui peut 
lurer jusqu’a 1 an et demi, ou deux ans. 


~La compagnie Gulf Oil ‘de Montréal et 
clarkson en Ontario, a ainsi évité un acci- 
Jent qui aurait pu cotter jusqu’a 1 million 
le dollars. Et depuis le mois de janvier der- 
lier, cette compagnie a acheté 25 camions 
1eufs qui tous étaient équipés d’un dispositif 
le sécurité avant méme de sortir du garage. 
vest un commencement. La compagnie veut 
se prouver a elle-méme qu’elle économise 
mtre 35 et 50 p. 100 de l’usure de ses pneus, 
dar exemple. Nous garantissons aux compa- 
mies de 35 a 50 p. 100 de moins d’usure des 
meus sur la route. Pour une compagnie qui 
2 100 ou 125 camions, a $200 le camion, c’est 
am investissement de 15 a 20 mille dollars. 
Avant de faire cette dépense, les compagnies 
veulent s’assurer qu’elles vont économiser 
net argent ailleurs. 


Mz. Guay (Lévis): J’ai ’impression que crest 
dlutét A vous de le leur prouver. 


. 
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safe, but it remains a mechanical device. Our 
steering stabilizer improves it. As you know 
power steering on cars or trucks or buses can 
be a hazard because it is operates too readily 
and one wrong move from the driver and 
you lose control of your vehicle. 


As a second point—this I cannot say for 
cars but the experience was made with trucks 
and buses—in the case of a blowout ‘on a 
power steered vehicle, most of the time. the 
oil hoses burst and the power steering 
becomes inactive. Then, it is twice a hard to 
steer than with a regular steering mechanism 
and to keep the vehicle on the road. 


The Chairman: Mr. Gervais. 


Mr. Gervais: My question was asked by Mr. 
Horner. 


The Chairman: Mr. Guay. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Martel, at the pres- 
ent time,. here, in Canada, is this safety 
device used by some transport companies? , 


Mr. Martel: Yes, about 100 different compa- 
nies are using it in Montreal. 


Mr. Guay (Lévis): On all their trucks? 


Mr. Martel: No. Except for one company, 
no other is using the device on all their 
trucks. Each company wants to test the value 
of the device. They install one or two sets and 
run them for a year or two. 


The Gulf Oil Company in Montreal and 
Clarkson in Ontario have avoided in this way 
an accident which might have cost them 
approximately $1 million. And since last 
January, 25 new trucks fully equipped with 
the safety. device were purchased by this 
company. The company wants to secure 
proof of saving from 35 to 50 per cent 
on tire wear. We guarantee them that 
on the road they will save from 35 to 
50 per cent on tire wear. At $200 per 
truck the installation cost for a fleet of 
100 to 125 trucks would amount to $15,000 
and: to $20,000, and before going into this 
expenditure the company wants to be sure 
that it will get back this money in savings. 


Mr. Guay (Lévis): Is it not for you te 
demonstrate: these savings? 
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M. Martel: Oui, mais les compagnies de 
transport, méme si vous leur montrez de la 
littérature, des lettres de référence de compa- 
gnies qui en ont déja, veulent faire leur 
propre expérience. Et elles ne se contentent 
pas d’un mois ou deux, c’est une expérience 
qui dure un an, un an et demi méme, tant 
qu’il n’est pas arrivé quelque chose pour leur 
prouver l’efficacité réelle du dispositif. C’est 
ce qui fait que nous prenions du temps a nous 
développer. 


M. Guay (Lévis): Vous dites que ¢a fait 5 
ans que votre produit est vendu aux Etats- 
Unis, mais en regardant votre film, j’ai eu 
Vimpression tout simplement que ce chauffeur 
est un expert. 


M. Martel: C’était moi-méme, le chauffeur. 


M. Guay (Lévis): Vous étes un expert, 
d’ailleurs, vous avez 18 ans d’expérience. 


M. Martel: Oui, mais la dame, il est impos- 
sible qu’elle soit une experte. C’est une dame, 
comme n’importe qui, comme votre femme ou 
la mienne, qui conduit une automobile. 


_-M. Guay (Lévis): Oui, c’est trés bien; mais 
il reste quand méme que des femmes sont 
expertes dans la conduite de l’automobile. 


M. Martel: Oui... 


M. Guay (Lévis): Je ne veux pas envoyer 
inutilement des fleurs aux femmes, mais j’en 
connais qui conduisent mieux que certains 
hommes. 


Mais pour revenir a notre affaire, je me 
demande jusqu’a quel point votre publicité est 
vraiment convaincante. Je vous pose la 
question. 


M. Martel: Je suis d’accord avec vous. 
Comme vous le savez, nous avons fondé cette 
compagnie ici 4 Montréal; nous sommes trois 
actionnaires. Or on ne peut pas fabriquer un 
tel produit a seulement 100 ou 200 exem- 
plaires, mais par milliers: aucune manu- 
facture ne veut en produire moins de 10,000 
ou 20,000. Nous avons donc investi, dans la 
fabrication et nous nous sommes retrouvés a 
court d’argent pour la publicité. C’est ce qui 
veut expliquer que peut-étre 90 p. 100 des 
‘compagnies de transport n’ont méme pas en- 
tendu parler de notre produit. 


Vous nommez des distributeurs dans une 
province. Tant que vous étes 1a, que vous 
faites une tournée de promotion avec lui, tout 
va bien. Mais cela ne veut pas dire qu’aprés 
votre départ, le distributeur va continuer a 
travailler. Il va attendre une demande. II ira 
peut-étre voir le propriétaire d’une flotte de 
camions et lui en parler, mais il ne forcera 
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Mr. Martel: Surely, but transportation com; 
panies, even if you show them literature, let, 
ters of reference or recommendation from 
companies who are already using the device 
want to test it themselves, and not for ¢ 
duration of one month or two months but for 
a whole year or even a year and a half. Tha’ 
is until something happens to clearly demon: 
strate the usefulness of the device. Thi 
explains our slow expansion. 


Mr. Guay (Lévis): You say that you have 
been selling it now in the United States * 
five years, but in viewing your film, I ae | 
ered that your driver was an expert. 


Mr. Martel: I was the driver. 


Mr. Guay (Lévis): And then, of course, with 
18 years of experience you are an expert. 


i 
Mr. Martel: Yes, but what about. the 
woman driver. Surely she can’t be an expert 
She is just a woman driver. It could be yow 


wife, mine or anybody’s wife driving a car. | 
} 


Mr. Guay (Lévis): Yes, but some wome! 


are expert drivers. 


Mr. Martel: Yes, I agree. 


Mr. Guay (Lévis): I do not want to br 
unduly partial to women in this matter but . 
know quite a few who drive better that 
some men. 

But back to the question, I wonder to wha’ 
extent your publicity is really convincing, 
Can I ask you this question? 


a 


Mr. Martel: I will answer your question. A 
you know the company was established ir 
Montreal with three shareholders. This devict 
is not one of the kind that you can turn ow’ 
by the 100 or 200, but by the 1,000s. Ne 
company will agree to manufacture less thal 
10 or 20 thousand. Thus, all our capital. wen 
into production with very little left for adver 
tising purposes, and this perhaps explain: 
why some 90 per cent of transport companie! 
have not even heard about our Produce Al 
right. | 


So you appoint distributors in a given prov’ 
ince, and as long as you are around, every 
thing is fine, promotion tours, etc... Whei 
you leave, however, there is no assurance! 
that your distributors will carry on with ta 
same amount of zeal. He will tend to sit bacl) 
and await orders. He might, as a gesture, visi. 
one or two fleet owners, talk about the device 
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gas la vente. Si nous avions fait beaucoup de 
publicité, nous aurions peut-étre vendu 10 
mille dépositifs a l’heure actuelle. 


M. Guay (Lévis): Monsieur Martel, si vous 
nstallez un appareil comme celui-la, sur une 
yetite voiture équipée d’une servodirection, 
votre addition ne rendra-t-elle pas la manceu- 
yre beaucoup plus difficile, € cause de ces 5 ou 
} ressorts? 

M. Martel: Avec la servodirection, il n’y a 
gucun probleme; cela ne _ (fait aucun 
changement. 


M. Guay (Lévis): Méme avec l’équipement 
lessus? 


M. Martel: Oui, monsieur. Vous pouvez 
ourner le volant sans aucune difficulté. Pour 
ine petite automobile sans servodirection, du 
noment du stationnement, quand les roues 
sont complétement tournées c’est de 12 p. 100 
gus dur. 


_M. Guay (Lévis): Mais pas sur la grande 
route? 


-M. Martel: Absolument pas, méme pour un 
ros camion, méme pour un autobus d’éco- 
iers. C’est méme plus facile parce qu’il y a 
noins de «corrections» a faire; les ressorts les 
font pour le chauffeur. Aprés avoir tourné un 
70in on peut laisser le volant et les roues vont 
‘evenir au centre par elles-mémes. Cela évite 
dlusieurs accidents, parce que méme avec un 
léfaut mécanique de conduite les roues 
reviennent a la position droite. 


-M. Guay (Lévis): Monsieur Martel, quand 
yous avez vendu votre dispositif a une 
rompagnie, est-ce que vous vous en occupez 
sncore? 


_.M. Martel: Oui, nous nous occupons de 
ehacun de nos clients. Des objections de 
nanufacturiers vous ont fait prouver leffica- 
Mité de notre produit. Chaque 6 mois, par 
2xemple, je retourne voir les personnes en 
yuestion pour faire la vérification de l’équipe- 
nent voir s’il n’y a rien d’anormal. Nous leur 
Jemandons leurs impressions. Il y en a méme 
Jui seraient préts a venir témoigner. Certai- 
aes compagnies nous écrivent leur apprécia- 
tion; d’autres ne veulent pas le faire parce 
jue c’est contraire a leurs principes, les gros- 
ses compagnies, surtout. 

_ Nous vérifions réguliérement toutes nos ins- 
tallations, parce que l’équipement est garanti 
1100 p. 100 pour 1 an. La formule de garantie 
comprend le numéro du véhicule, le numéro 
Je la plaque d’immatriculation, lannée, le 
modeéle etc, et elle est signée par celui qui 
Vest occupé de faire l’installation. 
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but without pressing the matter. With ade- 
quate publicity, we probably would have sold 
already up to 10,000 devices. 


Mr. Guay (Lévis):; Mr. Martel, if such a 
device is installed on a small power steering 
equipped car, will this not interfere with the 
manoeuvering, due to the five or six addition- 
al springs? 


Mr. Martel: With power steering, there is 
no problem. 


Mr. Guay (Lévis): Even with the security 
device? 


Mr. Martel: Yes, sir. It is very easy to steer. 
But for a small car, parked with the wheels 
completely at an angle and no power steering, 
it is 12 per cent harder to steer. 


Mr. Guay (Lévis): But not on the highway? 


Mr. Martel: Not at all. Not even for a 
truck or a school bus. In fact, it is easier, 
due to the stabilizing factor of the springs. 
For instance, after rounding a street corner, 
you can let go off the steering wheel and the 
wheels automatically come back to straight 
forward direction. Many accidents are avoid- 
ed in this way because in the event of a 
mechanical failure of the steering, the wheels 
are automatically centered. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Martel, do you 
follow-up on sales made to. a_ particular 
company? 


_ Mr. Martel: Yes, there is a follow-up on an 
individual basis. Objections from manufactur- 
ers compelled us to demonstrate our product. 
For instance, every six months, I visit my 
customers to check the equipment, and get 
their reactions. Some of our customers have 
even agreed to testify. Some companies write 
us letters expressing their appreciation while 
others refrain to do so as a matter of policy. 
This is mostly true of large companies. 


We do have periodical follow up of all our 
installations, because it is guaranteed 100 per 
cent for a year. Our guarantee form includes 
the vehicle number, the licence number, the 
model, the year and so forth and it is signed 


by the installer. 
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M. Guay (Lévis): Combien de dispositifs de 
sécurité y a-t-il en circulation au Canada? 


‘M. Martel: Au Canada nous en avons pré- 
sentement plus de 500 en circulation. 


M. Guay (Lévis): Combien de véhicules 
ainsi équipés ont fait des crevaisons? Avez- 
vous des chiffres a cet effet? 


M. Martel: Seulement dans les provinces de 
Québec et d’Ontario, 14 camions et autobus 
ont fait l’expérience d’une crevaison. 


M. Guay (Lévis): 
commentaires? 


Et quels ont été leurs 


M. Martel: Chaque fois, ils en ont fait ins- 
taller d’autres. Leurs commentaires étaient 
favorables puisqu’ils ont passé d’autres 
commandes. 


M. Guay (Lévis): Pour d’autres camions? 


M. Martel: Pour d’autres camions. Comme 
je vous le disais toue a Vheure, il n’y a pas 
une compagnie qui, du premier coup, ait fait 
installer dix ou quinze dispositifs. C’était un 
ou deux pour chaque compagnie, parce qu’el- 
les voulaient en faire elles-mémes Jlexpé- 
rience avant de dépenser trop d’argent. 
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M. Guay (Lévis): Il n’y a jamais eu de 
dommages a la suite de ces crevaisons, dans 


aucun cas? 

M. Martel: Aucun dommage, aucune récla- 
mation. Canadian Import a Québec, qui est 
une compagnie importante et 4 sécurité totale, 
a eu une expérience au rond-point de Lévis, 
alors qu’un de ses camions portait une charge 
de 131,000 livres, poids brut. Comme vous le 
savez, c’est une route simple, des voitures 
venaient en sens inverse et une crevaison 
s’est produite. 


M. Guay (Lévis): 
connais l’endroit. 


Je demeure a Lévis, je 


M. Martel: Eh bien, vous connaissez la com- 
pagnie en question? Vous pouvez leur deman- 
der un rapport, ils vont vous en donner un, 
j’en suis sur. Ils n’ont subi aucun dommage. 
Le pneu du camion a endommagé Vaile avant 
du véhicule, la route s’est défaite et il n’a pas 
dérapé, il est demeuré dans la voie de droite. 
Je pense que ce sont des rapports assez favo- 
rables, d’ailleurs, tous ceux que nous avons 
eus, le sont dans une proportion de 100 p. 100. 


M. Guay (Lévis): 


Le président: Monsieur Portelance. 


Trés bien. 


M. Portelance: Merci, monsieur le prési- 
dent. Monsieur Martel, nous ne sommes pas 
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Mr. Guay (Lévis): How many devices have 
you installed in Canada? 


Mr. Martel: Over 500. 


Mr, Guay (Lévis): Of these, how many had 
blowouts? Do you have figures on this? 


Mr. Martel: Only for Quebec and Ontario, 
where blowouts were reported on 14 trucks 
and busses. 


Mr. Guay 
comments? 


(Lévis): And what were the 


Mr. Martel: Every time, more devices were 
installed, so their comments must have been 
good. + 

4 
ty 
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Mr. Guay (Lévis): On other trucks? 


Mr. Martel: On other trucks. As I sain 
before, no company requested at one time 
that the device be installed on 10 or 15 vehi- 
cles. It was one or two for each company who 
presumably wanted to test the equipment 
before investing heavily. d 


Mr. Guay (Lévis): There has never been in 
any case any damage following a blow-out? © 


Mr. Martel: No damage, no claims. Take, 
for instance, the Canadian Import Company 
in Quebec City a large and reliable firm.| 
They had an experience in this field when 
one of their trucks with a load of 131 ,000, 
pounds had a blow-out right on the Lévis 
traffic circle. The road is single lane and cars 
were coming from the opposite direction 
when the blow-out occurred. 


Mr. Guay (Lévis): I know the place, I live 
there. 


Mr. Martel: You may also know the coma 
ny. If you want a report ask them: they wi 
give it to you. There was no damage whatsey 
ever. The front fender was damaged by the 
wheel, the road came apart, but the truck 
remained in the right lane. I think these are 
rather favourable reports. As a matter of fact, 
all our reports are 100 per cent favourable. 


i 
‘ 
} 


Mr. Guay (Lévis): Very well. | 
Mr. Portelance. } 


Mr. Portelance: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Martel, we are not all experts and il 


The Chairman: 
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ous des spécialistes et il nous serait difficile 
le décider si oui ou non cet équipement 
levrait étre recommandé. Par contre, votre 
compagnie, Ou vous-méme seriez-vous préts, 
sur invitation du Conseil national de recher- 
shes a faire les démonstrations voulues et 
faire la preuve de ce que vous avancez ce 
natin. 


M. Martel: Oui, nous sommes préts, a quel- 
yue moment que ce soit, a faire des démons- 
rations avec des véhicules, soit dans le cas 
Yune crevaison sur un accotement mou, et 
insi de suite. Notre compagnie se charge, a la 
lemande des ingénieurs, de faire les démons- 
rations et de collaborer avec eux afin Ge 
srouver lefficacité du nodule 


M. Portelance: Vous avez dit plus tt, 
jywune des compagnies, je crois que c’est 
White Motors, fait l’installation de cet équipe- 
nent, mais ce n’est que facultatif. 


_M. Martel: Oui, la compagnie White Freight- 
iner, depuis le mois de juin cette année, a 
iccepté, aprés avoir fait ses propres tests pen- 
lant six mois, et a la suite de demandes de 
lients, d’équiper leurs camions neufs de ce 
lispositif de. sécurité. Les compagnies esti- 
nent que si ceci se fait directement a la 
nanufacture, c’est pratiquement le méme prix 
Vachat et fait partie du contrat de crédit et 
facheteur n’a pas a débourser un montant 
idditionnel pour le faire poser ultérieure- 
nent. 


Au début, deux compagnies, s’occupant de 
a vente de camions, ne voulaient pas avoir ce 
lispositif de sécurité sur leurs camions, elles 
rétendaient que c’était inutile. Présentement, 
es distributeurs de ces deux compagnies sont 
les vendeurs, des agents pour nous. Ce qui 
xrouve qu’une demande assez forte s’est fait 
sentir qui les a obligés a en vendre. Elles sont 
ntierement d’accord aujourd’hui et elles 
Yont aucune objection a ce que nous en 
0sions sur tous les camions fabriqués par la 
sompagnie. 


_M. Portelance: J’ai une autre question. Si 
es compagnies décidaient, par contre, ou du 
noins étaient obligées ou invitées a poser ce 
lispositif, auraient-elles A payer une rede- 
Jance a quelqu’un, soit a votre compagnie ou 
1x inventeurs? 


M. Mariel: Oui, toute compagnie manufac- 
luriére qui déciderait de Vinstaller directe- 
nent a la manufacture devrait payer une 
‘edevance assez minime, je crois, je ne me 
‘ouviens pas exactement du montant, mais 
wsez minime, a notre compagnie pour la 
‘abrication du produit. 


Transporis et communications 


11:25 


[Interprétation] 


‘would be rather difficult for us to decide 


whether this device should be recommended. 
On the other hand, do you feel that you, or 
your company, would be ready, upon request 
from the National Research Council, to give a 
practical demonstration of what you have 
said to us this morning? 


Mr. Martel: Anytime, we are ready to make 
a demonstration, in the case of a blow-out or 
on a soft- shoulder, and so on. ao Greene, 
will demonstrate. 


Mr. Portelance: You mentioned a little ear- 
lier that one of the companies, I think it was 
White Motors was installing this device on an 


optional basis. 


Mr. Martel: Yes, the White Freight Liner, 
after conducting its own tests during a period 
of six months, and upon requests from its 
customers has agreed, as of June, to install 
this security device on their new ‘trucks. The 
companies feel that if the work is done at the 
factory and is part and parcel of the purchas- 
ing contract, there will be little difference in 
the price and no installation cost for the 
future. 


Two companies selling trucks refused at 
first to have this safety device on their trucks, 
saying that it was useless. The distributors of 
these two companies are now among our 
salesmen. We feel they must have been com- 
pelled to do so by a strong demand for the 
device. They are today in complete agreement 
and have no objection whatsoever to install- 
ing the device on all trucks turned out by 
their firm. 


Mr. Portelance: Another question. Should 
the companies decide or be compelled to 
install this equipment, would there be roy- 
alties payable to anyone—your company or 
the inventors? 


Mr. Martel: Yes, any manufacturing firm so 
deciding would have to pay a small royalty. I 
do not know exactly how much—but a small 
royalty to our company. 
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M. Portelance: Serait-ce 14 une des princi- 
pales raisons pour lesquelles on ne l’a pas fait 
jusqu’a maintenant? 


M. Martel: Disons plut6t que la raison est 
que si l’invention était la leur, les compagnies 
en question Vauraient fait depuis longtemps, 
mais elles sont obligées de payer un montant 
de «X» pour chaque installation. 

Deuxiémement, comme vous le savez, lors- 
qu’un équipement nouveau n’est pas inventé 
par la compagnie qui fabrique les véhicules, il 
y aun certain délai et la compagnie attend 
que la demande se crée avant de l’accepter. 


M. Portelance: Merci. 


Le président: Pas d’autres questions mes- 
sieurs? Monsieur Mather? 


Mr. Mather, do you have a question? 


Mr. Mather: Yes, Mr. Chairman; I wanted 
to ask the witness whether his company, 
Shur-Guide Equipment Inc., is the only com- 
pany producing this type of equipment, or are 
other companies making similar equipment? 


M. Martel: Non, ceci est l’exclusivité de 
notre compagnie, nous sommes les seuls, au 
Canada, a fabriquer ce dispositif de sécurité. 
Nous le fabriquons et nous le distribuons a 
travers tout le Canada. 
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‘Mr. Mather: Are there similar products 
being produced by other companies in the 
United States? 


M. Martel: Aucune. Un produit semblable a 
déja existé, mais il n’était pas fait de la méme 
maniére, il s’appelait le Safety, il était fa- 
briqué aux Etats-Unis. Mais depuis que le 
dispositif de Shur-Guide Equipment Inc. 
été mis sur le marché aux Etats-Unis on 
complétement cessé de fabriquer le produit 
cause de la concurrence. 


for fv 


Mr. Mather: Your company in the United 
States then, and you are the agent here, has 
virtually the whole business for this safety 
device? 


M. Martel: Oui, c’est exact. 


Mr. Mather: I was very impressed and I am 
sure others have been with the demonstration 
of how your stabilizer works. We are meeting 
as a Committee to consider standards of vehi- 
cle safety and we have a list before us of 28 
points. I see two points which have some 
reference to tires, but none which really 
touch on the safety device you are demon- 
strating before us today. 
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Mr. Portelance: Would this not be one 
the main reasons why they have not done i 
so far? 


nies owned the patent, they would have done 
it a long time ago. But since they have to pay 
an amount of X dollars for each installation, 
well... There is also the fact that when a 
new piece of equipment is not invented by, 
the company making the vehicles, there tends 
to be a lag while it is waiting for the demand 
to build before accepting it. 


Mr. Martel: Let us say that, had the og 


r 
| 


Mr. Portelance: Thank you. 


The Chairman: Any other questions, gentle- 
men? Mr. Mather? 


Monsieur Mather, avez-vous une question? 


M. Mather: Oui, monsieur le président. Je 
voulais demander au témoin si sa compagnie, 
Shur Guide Equipment Inc., est la seule qui 
fabrique un dispositif de ce genre ou s’il y en 
a d’autres. 


Mr. Martel: No. This device is exclusive a 
our company; we are the only ones in Canada 
to manufacture this safety device, and our 
distribution .is Canada-wide. 


M. Mather: Fabrique-t-on des dispositit 
semblables aux Etats-Unis? 


Mr. Martel: None whatsoever. There wat 
once a similar device called “Safety”. It was 
made in United States, but it has been discon:! 
tinued since Shur Guide was put on the 
market. | 


| 

| 

| 

M. Mather: La compagnie aux Etats-Unis 
dont vous étes ici ’agent a donc pratiquemeni 


tout le marché pour écouler ce dispositif dé 
sécurité? 


Mr. Martel: That is right, yes. 


M. Mather: J’ai été trés impressionne, et ie 
suis stir que les autres Vont été aussi, par le. 
démonstration que vous avez faite du fone 
tionnement de votre stabilisateur. Now 
sommes réunis pour étudier les normes di 
sécurité des véhicules en regard de 28 crite 
res. Je vois 2 points qui ont trait aux pneus' 
mais aucun qui se rapporte au dispositif di 
sécurité dont vous nous avez fait aujourd’hu 
la démonstration. | 
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I want to get your reaction to this question: 
t seems to me that as a committee we could 
1ardly, should we wish to do so, recommend 
o the Department of Transport that they 
rdopt any particular private company’s pro- 
luct, even in this valuable field. What we 
night do, I think later on, would be to consid- 
sr whether as a committee we would like to 
‘ecommend to the Department of Transport 
x the motor vehicle people that they take a 
ook at this new area—at least so far as their 
ist is concerned—of motor vehicle safety. 


If we did that, no doubt your product 
would be the one tested. Do you think it 
night be suitable for our Committee to con- 
ider recommending to the Department of 
fransport that they consider adding this new 
stabilizer or security device as a new area, or 
in additional area, in _ traffic safety, 
orotection? 


M. Martel: Disons que je crois sincérement 
jue méme si nous sommes les seuls dans ce 
lomaine, il faut un commencement et nous 
rvons commencé; ceci ne veut pas dire que 
les concurrents n’envahiront pas ce domaine 
pres un certain temps. Mais a la suite de 
recherches, nous en sommes arrivés a4 avoir 
in dispositif de sécurité adéquat, le seul qui 
veut éliminer les problémes aigus causés par 
es crevaisons. Vous savez fort bien que si 
rrande que soit la qualité des pneus, un 
léfaut dans la fabrication peut exister, c’est 
Ine chose que vous ne pouvez pas prévenir 
yous ne pouvez pas voir a l’intérieur du pneu, 
néme si celui-ci est neuf. Que vous rouliez 
ur un morceau de vitre ou une bouteille 
vassée, vous n’étes pas en sécurité. C’est une 
‘hose imprévisible. Je crois qu’a la lumiére 
les preuves faites, il serait grand temps 
yue le Comité ou le gouvernement le recom- 
nande, particuliérement pour les transports 
‘commerciaux ou les autobus d’écoliers. C’est 
In fait qu’a tous les jours, des accidents se 
roduisent ou on a a déplorer des pertes de 
rie. Je crois que plus vite le gouvernement 
igira en ce sens, plus vite on sauvera des vies 
tumaines. 


_ Mr. Mather: Then you would be agreeable 
©. our Committee’s at least considering 
recommending to the Department of Trans- 
sort that they look at this additional area of 
waffic safety which actually would be epito- 
nized by your particular product? I do not 
mow what the Committee feels about this, 
aut I think we could well concern ourselves 
with this new aspect of motor vehicle safety. 
[t is not listed in the 28 points, but I think 
t would be a very tangible additional safety 
factor. I just wanted to get your reaction. 
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Que pensez-vous de ce qui va suivre: il 
nous est, il me semble, difficile en tant que 
Comité, de recommander au ministére des 
Transports l’adoption d’un produit d’une com- 
pagnie en particulier, méme dans l’important 
domaine de la sécurité. Mais ce que nous 
pourrons peut-étre décider un peu plus tard, 
c’est si, en tant que Comité, il convient que 
nous recommandions au ministére des Trans- 
ports de considérer ce nouveau domaine de la 
sécurité des véhicules automobiles. 


Si nous faisons cette recommandation, votre 
dispositif serait sans doute celui dont on 
ferait l’essai. Convient-il, selon vous, que 
notre Comité recommande au ministére des 
Transports d’ajouter ce dispositif de stabilisa- 
tion au domaine de la _ sécurité de la 
circulation? 


Mr. Martel: I _ sincerely believe — that, 
although we are the only ones in this sphere, 


we have to begin somewhere. There was a 


beginning but this is not to say that after a 
while competitors will not break into the 
field. We manage following research to 
produce a functional safety device, the only 
device capable of counteracting the acute 
effects of blowouts. Tires, as you know, 
remain unpredictable. Whatever their brand 
and quality, there is always this possible flaw 
in the manufacturing process. It is something 
that just cannot be anticipated. A broken 
bottle or a piece of glass on the side of the 
road and you just do not know what is going 
to happen, even with brand new tires. In the 
light of the demonstrated value of our safety 
device, the time has come, I believe, for this 
Committee, or the Government, to recom- 
mend its use, especially where commercial 
trucks and school buses are concerned. Acci- 
dents happen every day involving life casual- 
ties, and the sooner the government takes 
action in this matter, the better chance we 


run of saving human lives. 


M. Mather: Vous ne vous opposeriez donc 
pas a ce que notre Comité étudie, pour le 
moins, lopportunité de recommander au 
ministére des Transports de considérer ce 
nouvel aspect de la sécurité routiére, qui, 
effectivement, est représenté par votre dispo- 
sitif? J’ignore ce qu’en pense le Comité mais 
je crois, pour ma part, que nous pouvons 
traiter ce nouvel aspect de la sécurité des 
véhicules automobiles. I] n’est pas, il est vrai, 
parmi nos 28 points, mais je crois qu’il s’y 
rattache fort logiquement. Je ne voulais que 
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Would you be in favour of the principle of 
our going ahead on that basis? 


M. Martel: 
raison pour laquelle je suis ici: 
mander. 


Mr. Mather: Thank you, Mr. 


Disons que c’est un peu la 
le recom- 


Chairman, 


Mr. Howe: Mr. Chairman, I wonder if Mr. 
Martel could tell us whether this unit was 
first made in the United States; are the pat- 
ents held in the United States primarily? 


M. Martel: Oui, tout d’abord, ce produit a 
été fabriqué aux Btats- Unis, avec brevet amé- 
ricain. Mais depuis deux ans et demi, nous le 
fabriquons présentement au Canada, toujours 
avec un brevet ameéricain et nous payons une 
redevance pour l’équipement que nous fabri- 
quons ici au Canada. Cela répond-il 4 votre 
question? 
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Mr. Howe: That is right, now, the automo- 
bile business is very competitive. Has your 
parent organization, or have you approached 
any of ‘the large- car manufacturers to ascer- 
tain whether they would buy your unit ‘and 
instal it on cars as extra equipment, using’ as 
the selling point the very things you have 
said, that you are providing a safer car for 
the customer? Has your organization approa- 
ched any of the motor car people with this in 
mind? 


M. Martel: Oui, les fabricants d’automobiles 
ont été approchés et ont assisté a la projection 
d’un film, comme celui que vous avez vu, 
mais il attendent qu’il y ait une demande 
avant de faire pression. Ils estiment que, pré- 
sentement, il y a assez de pieces d’automobiles 
facultatives; plus il y en a plus le prix de 
Vautomobile augmente. La concurrence étant 
serrée, ils se demandent quelle compagnie 
fera.le premier pas, qui va Vinstaller la pre- 
miére. S’il y avait une demande qui obligerait 
tous les manufacturiers d’automobiles a ]’ins- 
taller, il n’y aurait pas de probléme alors. 
Mais, présentement, personne ne veut faire le 
premier pas, d’ou le retard. 


Mr. Howe: Well, do you not think it would 
be a good selling point for any car manufac- 
turer? You have made a great point here of 
the safety and the savings on tires and the 
savings on accidents. The whole story has 
been quite interesting and a very good one. It 
amazes me that some of the big companies 
have not grabbed this up and said ‘‘We have 
got the safest car on the road. We are going 
to put these stabilizers on them.”’ Do you not 
think that would be a selling feature for Gen- 
eral Motors or Ford or Chrysler to say they 
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connaitre votre opinion. Vous opposez-vous a | 
ce que nous poursuivions en ce sens? 3 


Mr. Martel: To a certain extent, this is why 


M. Mather: Merci, monsieur le président. 


M. Howe: M. Martel, ce dispositif a-t-il été | 
fabriqué d’abord aux Etats-Unis; le brevet 
original est-il américain? 


| 
3 | 
Mr. Mariel: Yes, it was first manufactured 
in United States, under an American patent. | 
But for the past two years, we. have been 
manufacturing it in Canada, still under an) 
American patent, paying a royalty on each | 
piece. Did I answer your question? 


-M. Howe: Trés bien, mais dans Vindustrie | 
de Vautomobile, la concurrence est vive. 
Avez-vous, le bureau principal ou vous-méme, | 
demandé aux principaux fabricants d’automo- 


piles s’ils achéteraient votre dispositif pour 


Vinstaller sur leurs voitures et faire valoir 
cette mesure additionnelle de sécurité lors de 
la vente? - | 


Mr. Martel: Yes, the car manufacturers 
were contacted. We did show them the film: 
that you saw, but they are waiting for a) 
demand before they:go-into this because they | 
figure that there are, at the present time, | 
sufficient options on an automobile. The more, 
options you add, the higher the cost of the car 
goes. Competition being tight, they are wait- 
ing to see which company is going to be the 
first one to install it: Then if there were a 
demand forcing all car manufacturers to. 
install it, there would be no problem, but at 
the present time, nobody wants to make the 
first step. pees is pt it is taking time. 


M. Howe: Ne croyez-vous pas que ce stork 
justement un trés bon atout pour n’importe 
quel fabricant d’automobiles? Vous nous avez 
donné un trés bon argument pour la sécurité, 
Vépargne sur les:pneus et pour la prévention 
des accidents. Votre exposé a été extréme- 
ment intéressant. Je suis étonné de voir que 
certaines grandes compagnies ne se sont pas 
emparées de l’idée pour la mettre sur le 
marché et pouvoir dire «Nous avons VYautomo- 
bile la plus sire au monde avec le nouveau 
stabilisateur». Ne croyez-vous pas qué 
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came out with power steering and put it on? 
We have to pay for an option because it isa 
safer way of driving as you admit yourself. It 
will not waver if you hit something. It has got 
the same features as this has because it will 
stay straight on the road. 


M. Martel: Maintenant, ce qui arrive, c’est 
peut-étre un peu un manque de pression 
faite auprés des fabricants d’automobiles. 
Notre compagnie est jeune, elle n’existe pas 
depuis tellement longtemps; nous n’avons pas 
eu le temps ou l’occasion de contacter tous les 
fabricants d’automobiles a temps et de faire 
les pressions nécessaires. Nous avons fait cer- 
taines approches, mais peut-étre pas assez de 
publicité, ce qui a empéché les fabricants 
d’automobiles d’aller de JV’avant dans ce 
domaine. 


. Mr. Howe: If you sold it to a car manufac- 
turer, you could go into mass production. 
Would you half the price if you were making 
100,000 a year or 200,000 a year? Could you 
sell them for half? 


.M. Martel: Oui. Il est possible que dés que 
le volume augmentera, nos prix baisseront en 
proportion. L’argent investi en stock pendant 
deux ou trois ans ne rapporte rien et cottte de 
Tintérét, alors, il faut done établir un prix en 
conséquence afin de couvyrir les intéréts de cet 
argent investi. Mais si, trois, quatre fois par 
année, nous avions rendement de cet argent, 
nous pourrions peut-étre réduire notre prix 
de moitié, juste de moitité. En vendant direc- 
tement aux manufacturiers, nous n’avons pas 
a payer de commission aux vendeurs et il en 
‘va de méme pour Il’installation, puisqu’elle se 
fait directement 4 la manufacture. Tout ceci 
contribuerait 4 réduire le prix de l’équipe- 
ment et de J’installation. 

'Mr. Howe: I was rather interested in the 
indication in your movie that there were 
some insurance officials at your tests watch- 
ing the program that went on. Do you think if 
all the cars were equipped with this that 
‘there would be any possibility of getting 
lower insurance on cars? 

i 1055 
| M. Martel: On a discuté de la chose aux 

‘Etats-Unis dans le passé et je crois que deux 
ou.trois compagnies d’assurance acceptent de 
‘réduire les primes d’assurance sur les 
ee quant aux automobiles, je ne crois 
| 
. 
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General Motors, Ford ou Chrysler étaient 
heureux d’avoir leurs servodirections et de les 
installer sur les automobiles? On doit payer 
pour ces pieces facultatives, mais, vous l’ad- 
mettez vous-mémes, elles donnent une streté 
beaucoup plus grande au volant. L’automobile 
ne change pas de direction si elles heurte 
quelque chose. Le stabilisateur et la servodi- 
rection gardent tous deux lautomobile stable 
sur la route. 


Mr. Martel: What happens, of course, is 
that there may be a lack of pressure on the 
car manufacturers. We are a rather young 
company. We have not existed for very long 
and we have not had the opportunity of con- 
tacting all car manufacturers to date and to 
exert the necessary pressure. We did make 
some approaches but perhaps we did not 
advertise enough, which prevented the car 
manufacturers from going further in this 
regard. 


M. Howe: Si vous vendiez votre produit a 
un fabricant, vous pourriez peut-étre vous 
lancer dans la production en grande série. 
Quel serait le prix d’un stabilisateur si vous 
en faisiez 100,000 ou 200,000 par année, par 
exemple? Ne pourriez-vous pas le vendre 4 
moitié prix? 

Mr. Martel: Yes. It is quite possible that as 
soon as the volume increases, our prices will 
proportionally come down. Money that you 
invest in stock, does not profit for two or 
three years and costs you interest. That is 
why you have to establish a certain price to 
cover the interest for the amount invested. If 
we had a turn-over of that money three or 
four times a year then we might perhaps 
reduce our price by 50 per cent. If we were to 
sell directly to the manufacturers there would 
be no commission for the salesmen, no instal- 
lation costs because it would be installed 
directly at the factory. All these factors could 
reduce the cost of the equipment and of the 
installation. 


M. Howe: J’ai été trés intéressé d’appren- 
dre, lorsque vous avez présenté votre film, 
que des représentants de compagnies d’assu- 
rance étaient présents a vos essais. Pensez- 
vous que, si toutes les voitures avaient des 
stabilisateurs, les primes d’assurance pour- 
raient diminuer? 


Mr. Martel: This matter was already dis- 
cussed in the United States and I think that 
two or three insurance firms do accept a 
reduction in premiums on trucks; I do not 
think. they accept it on automobiles yet. But 
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pas qu’on en soit rendu 4a ce stade-la. Mais je 
crois que, présentement, des compagnies d’as- 
surance, aux Etats-Unis, accordent une réduc- 
tion de prime sur les camions équipés de ce 
dispositif de sécurité. Nous avons approché 
plusieurs compagnies d’assurance, a Montréal, 
plus précisément, d’importantes compagnies 
d’assurance qui se spécialisent dans l’assu- 
rance des flottes de camions et elles approu- 
vent entierement le stabilisateur. Elles ont 
assisté a des démonstrations que j’ail moi- 
méme faites avec mon automobile, avec un 
petit camion que nous avions équipé d’un sta- 
bilisateur et elles sont d’accord. Mais il fau- 
drait que tous les camions assurés par une 
compagnie, soient équipés de ces stabilisa- 
teurs, car il est impossible de réduire la prime 
d’assurance. S’il n’y a que deux ou trois 
camions dans une flotte de 100 camions qui 
sont équipés avec le stabilisateur, il faut 
absolument que toute la fiotte soit sur la 
méme base. Et, si vous étes capables de trou- 
ver une compagnie, possédant 100 a 150 
camions, qui est préte a équiper toute sa fiotte 
de ce stabilisateur je me charge de faire les 
contacts nécessaires avec la compagnie d’assu- 
rance et d’obtenir une réduction de prime. Je 
suis sir de réussir, mais quelle compagnie va 
consentir a dépenser $20,000 pour équiper sa 
flotte au complet sans que ce soit obligatoire? 


Mr. Howe: That is rather interesting, Mr. 
Chairman. After all we are all interested in 
the cost of operating our motor vehicles as it 
is a part of our cost of living. It is interesting 
that in the United States, there are instances 
where insurance premiums have _ been 
reduced because fieets are using this type of 
equipment. I would think that would also be a 
selling feature to this. If you can sell the 
insurance companies on the safety of them, 
why, it would be well worth whiie. Thank 
you Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Trudel. 


M. Trudel: Monsieur le président, en con- 
sultant la brochure publicitaire How can you 
survive a@ HIGH SPEED BLOWOUT, je 
constate qu’on y parle d’une compagnie qui 
n’est pas Shur Guide, mais Steering Stabilizer 
Corporation, Box 57, Abilene, Texas. Est-ce 
une compagnie qui n’existe plus ou si c’est la 
méme que Shur Guide? 


M. Martel: Non, c’est le siége social de la 
compagnie a Abilene Texas. C’est 4 eux que 
nous payons une redevance et c’est de 1a que 
nous sommes partis. 


M. Trudel: Je vois au bas de la premiére 
page, qu’une démonstration a été faite devant 
M. James Hoffa qui, je crois est président du 
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I think that there are at the present time in-. 
surance companies in the United States which) ) 
do give a premium reduction on trucks which | 
are equipped with this safety device. In Mont- | 
real, we approached several of the larger’ 
insurance firms which specialize in insuring 
trucks and they agree entirely with the use of. 
the stabilizer. They were present when I | 
tested my car and a small truck that we had 
also equipped with the stabilizer. They liked 
it very much. But, then all the trucks insured | 
by their company would have to be equipped - 
with the stabilizer because if there were only 
two or three trucks out of a fleet of 100 to. 
have the stabilizer, it would be impossible to: 
reduce the premiums. The entire fleet would. 
have to be on the same basis. If you can find | 
one single trucking firm which has 100 or 150) 
trucks and is ready to equip its entire fleet | 
with stabilizers, then I will contact the insur- | 
ance companies and obtain a reduction in’ 

premiums. I am sure I will succeed in getting 
it but which company is going to spend. | 
$20,000 to equip its fleet without it bem 

mandatory? 


M. Howe: Voila qui est tres intéressant,. 
monsieur le président. Aprés tout, les frais) 
d’exploitation de nos automobiles nous inté- 
ressent tous puisqu’ils font partie du coat de 
la vie. Il est intéressant de constater qu’aux 
Etats-Unis, dans certains cas, les primes d’as- 
surance ont été réduites en raison de l’utilisa-. 
tion de ce dispositif. J’ai l’impression que ce’ 
serait aussi un atout pour la vente. Si les. 
compagnies d’assurance pouvaient se convain- 
cre de la stireté du stabilisateur, ca vaudrait. 
la peine. Merci monsieur le président. 


Le président: Monsieur Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. Mr. 
Martel, in the brochure that you gave us, 
How Can You Survive a... High-Speed 
Blowout! I see that you mentioned one com-— 
pany which is not Shur Guide, but Steering 
Stabilizer Corporation, Box 57, Abilene, ' 
Texas. Is it a company that does not exist 
anymore or is it the same company as Shur 
Guide? 


Mr. Martel: This is the head office of the” 
company in Abilene, Texas. We pay them 
royalties and we are part of their firm. | 


Mr. Trudel: At the bottom of the first page, 
I see that there was a demonstration made 
before Mr. James Hoffa, Teamsters President. 
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yyndicat des Teamsters, en 1967 Et il décla- 
‘ait, a la suite de cette démonstration, qu’il 
sxigerait a l’occasion de la signature de con- 
ventions collectives de travail, dans les cas ou 
es chauffeurs conduisent des véhicules pour 
ertaines flottes aux Etats-Unis, que l’installa- 
ion de l’équipement Shur Guide fasse l’objet 
Vune clause des contrats de travail. Savez- 
yous si on a donné suite a cette déclaration? 


M. Martel: Je pense bien que les membres 
ju Comité sont au courant que M. Hoffa a dt 
sesser ses activités. 


M. Trudel: Je ne voulais pas faire une atta- 
jue personnelle, remarquez bien. Cependant, 
néme s’il a laissé la présidence pour quelque 
emps, il n’en a pas pour autant cessé toute 
ictivité au sein du syndicat des Teamsters. 
dr, d’autres contrats de travail ont été négo- 
és par la suite, soit en 1968 et en 1969 
jimagine bien qu’il n’a pas agi personnelle- 
nent & ces occasions), mais étes-vous au cou- 
ant si, au cours des négociations qui ont eu 
ieu, ses représentants ou quelqu’un d’autre 
mt donné suite a la déclaration qu’il avait 
aite quand est venu le moment de signer des 
vonventions collectives, soit en 1968 et 1969, 
wz Canada et aux Etats-Unis. 


_M. Martei: Au Canada, pas encore. Aux 
itats-Unis, une compagnie du nom _ de 
Merchant, je crois, a inclus cette clause dans 
e€ contrat de travail. Il y a au-dela d’un mois, 
‘ette compagnie a acheté 90 camions qui ont 
ous été équipés du dispositif Shur Guide 
lirectement a la manufacture de White 
"reightliner a Kelowna, Colombie-Britanni- 
jue. Je suis allé moi-méme voir faire l’instal- 
ation par Vingénieur d’Abilene, Texas, qui 
st venu expliquer la facon de procéder. 


_M. Trudel: Monsieur le président, je ne sais 
il le Comité serait d’accord que M. Martel 
ious fournisse, par écrit, le nom exact, l’a- 
lresse et le nombre de camions de cette com- 
agnie, cela en vaudrait peut-étre la peine. 
-eci pourrait étre ajouté en annexe aux pro- 
*es-verbaux de cette réunion du Comité. 
Une autre question, monsieur le président, 
‘e sera la derni¢re. Depuis que vous expéri- 
nentez cet équipement Shur Guide, avez-vous 
ubi des échecs? 


t 
-M. Martel: Aucun a date: aucun ressort 
Ya été brisé au cours d’essais, d’une crevai- 
ion, rien de cela. Les seules fois ou les res- 
‘orts se sont brisés, ce fut lorsque les 
‘amions, faisant du transport dans la forét et 
wenant le bois a la souche, si je peux dire, ont 
i cireuler sur des routes tracées au boutoir a 
ame, ils rencontrent une roche, un trou, une 
dutte, etc. Ce sont 1a les seules occasions ou 
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in 1967. After the demonstration, he declared 
that his professional drivers would insist as 
part of their upcoming collective agreement 
that the big rigs they pilot be equipped with 
that Shur Guide stabilizer. 


Can you tell me if any action was taken in 
that direction? 


‘Mr. Martel: I think the members of the 
Committee are aware that Mr. Hoffa had to 
discontinue his: activities. 


Mr. Trudel: I did not mean to make any 
personal attack. Even if he left the presidency 
for some time, he certainly did not become 
completely inactive in the union. There were 
other collective agreements which were nego- 
tiated in 1968 and 1969. I imagine he was not 
the one who did all the negotiating, but do 
you know whether his representatives took 
any steps towards equipping the trucks with 


stabilizers, in Canada and in the United 
States? 
Mr. Martel: In Canada, not yet. In the 


United States, a company called Merchant 
included it in its collective agreement. A 
month ago, they bought 90 trucks, all 
equipped with the Shur-Guide stabilizers 
directly from the factory White Freightliner, 
in Kelowna, B.C. I personally went to watch 
the installation supervised by an engineer 
from Abilene, Texas. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, I do not know 
whether the Committee will agree that Mr. 
Martel write down for us the exact name, 
address and number of trucks of this compa- 
ny. It might be worthwhile and we could 
include it as Appendix to our report. 


I have another question which will be my 
last one. Mr. Martel, since you have been 
experimenting with this device, have you had 
any failure? 


Mr. Martel: None to date. No spring was 
broken nor in a test nor in a blowout. The 
only time springs broke was on trucks which 
transport logs and go into roads opened up by 
bulldozers where there are rocks, holes and 
bumps, everything. This is the only place 
where the springs could break or bend. On 
ordinary transport roads, we have no prob- 
lem. Out of 500 installations we have changed 
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les ressorts peuvent se briser et l’équipement 
se tordre. Sur les routes ordinaires, aucun 
probleme. Jusqu’a ce jour, sur un total de 500 
dispositifs, nous avons eu a remplacer a peu 
prés sept, huit ressorts, 4 mon avis c’est un 
pourcentage assez minime. De ce chiffre, nous 
devons en déduire trois pour la méme compa- 
gnie, mais apres vérification, nous nous 
sommes apercus que le camion appartenait a 
une coopérative et le chauffeur s’en servait 
parfois pour son usage personnel et allait 
dans le champ. C’est ainsi qu’il a brisé quatre 
ressorts au cours d’une année. 


M. Trudel: Merci monsieur le président. 
Le président suppléant: Monsieur Turner. 


Mr. Turner (London East): Has your Shur- 
Guide equipment ever been tested out along 
the Alaska or Alcan highway? 
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M. Martel: Oui. Présentement tous camions 
qui circulent sur la route qu’on appelle 
Alaska Trail sont équipés du stabilisateur 
Shur Guide. Mais l’Alaska, étant un Etat amé- 
ricain, c’est la Steering Stabilizers qui en fait 
la distribution et non pas notre compagnie. 
Tous les camions circulant sur cette route en 
sont équipés. 


Mr. Turner (London East): I am talking 
about the Alaska Highway, which goes up 
from northern B.C., Dawson Creek up 
through to Whitehorse. That is a gravel road 
1,500 to 1,800 miles in length. This is quite a 
treacherous road—I have been up there 
myself. Have you made a test up there? 


M. Martel: C’est la route a laquelle je fai- 
sais allusion. Les tests ont été faits et j’ai 
une lettre de recommandation 4 cet effet et 
dans laquelle on dit qu’il n’y a aucun pro- 
bléme et la conduite est plus facile. Et c’est 
d’autant plus appréciable que la route est de 
gravier. Vous percevez beaucoup plus de dif- 
férence sur une route de gravier que sur une 
route d’asphalte, comme celle de la Transca- 
nada Montréal-Québec, par exemple, ot: la 
différence est minime. Tel n’est pas le cas 
d’une route de gravier ot: il y a des trous, des 
bosses, etc, et la différence est d’environ 80 p. 
100. 


‘Mr. Turner (London East): Thank you very 
much. 


The Chairman: Mr. Portelance. 


M. Portelance: Monsieur Martel, n’avez- 
vous pas parlé de VICC, un organisme amé- 
ricain qui régit le transport et qui a fait des 
recommandations a l’endroit du stabilisateur 
Shur Guide et qui l’accepte? 
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seven or eight springs so far. I think this is ¢ 
rather small number. Three of which were o1 
the same company and after we checked, wi 
discovered that the truck in  questior 
belonged to a co-operative and every once it 
a while the driver went into the fields with i 
for his own personal use. That is how he 
managed to break 4 springs in the same year, 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
The Acting Chairman: Mr. Turner. 


M. Turner (London-Est): Est-ce qu’on n% 
jamais essayé ce dispositif sur la route di 
VAlaska ou le long de la route ALCAN? 


Mr. Martel: Yes, at the present time an} 
truck which goes on the Alaska Trail i 
equipped with the Shur-Guide stabilizer, bu 
Alaska being an American state, it is Steeriny 
Stabilizers which is the distributor and no 
our company. All trucks going on that roac 
are equipped with it. | 


M. Turner (London-Est): Je parle de li 
grand-route qui méne a l’Alaska, de Dawso! 
Creek, au nord de la Colombie- Britannique 
jusqu’a Whitehorse. C’est une route trés dan 
gereuse, de 1,500 a 1,800 milles de longueut 
j’y suis allé moi-méme. Avez-vous fait de 


expériences la-haut? | 


Mr. Martel: That is the road I mentioned 
Tests have been made there and I received | 
letter saying that there is no problem ani 
that the driving is much easier especially 0) 
a gravel road. You can appreciate the differ 
ence on a gravel road much more than on @ 
asphalt road. For instance, on the Trans 
Canada Road from Montreal to Quebec, ther 
is very little difference but on a gravel roa 
where you have bumps and holes and every 
thing else you feel a great deal of difference 
It is 80 per cent better perhaps. | 


M. Turner (London-Est): Merci beaucoup 


Le président: Monsieur Portelance. 


Mr. Portelance: Did you mention the ICC 
an American agency which controls transpot 
tation and made recommendations about th 
Shur-Guide stabilizer? Do they accept it? 
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_M. Martel: Oui, comme vous le savez, il 
axxiste, aux Etats-Unis, un organisme qui 
sxerce une surveillance sur les véhicules com- 
nerciaux et est chargé de faire V’inspection et 
a vérification des véhicules de tous genres. 
Avant d’accepter le dispositif Shur Guide, cet 
wganisme a fait ses propres tests, car il n’ac- 
repte pas ceux qui sont faits par d’autres, et 
1 ny a apporté aucune objection, il la 
iccepté d’emblée. Présentement, nous avons, 
ux Etats-Unis, au-dela de 5,000 véhicules 
‘egis par la ICC et pour lesquels on accepte le 
tabilisateur Shur Guide, si on ne l’accepte 
yas on n’a pas le droit d’en installer sur 
tucun véhicule aux Etats-Unis. 


_M. Portelance: Merci. 


Le président: Pas d’autres questions mes- 
ieurs? Sinon, je dois remercier MM. Martel 
t+ Beaulac de leur présentation de ce matin. 
Vlerci beaucoup. 


I would like at this time to call upon Mr. 
‘ampbell and Mr. Fortier. Would you please 
iome forward. 


| Mr. Fortier has a short statement to make. 


_Mr. Jacques Fortier (Legal Counsel, 
Yepartment of Transport): Mr. Chairman, Bill 
7-137 in respect of motor vehicle safety 
plies to new motor vehicles. The Bill would 
rovide for the Governor in Council to make 
egulations prescribing safety standards for 
ew motor vehicles sold in Canada or im- 
orted or exported or conveyed between 


rovinces. 
| 


| The Bill would provide for motor vehicles 
vhich comply with the safety standards 
‘plicable to such vehicles to have affixed on 
2. the prescribed national safety mark 
efore such vehicles may be sold in Canada 
rr exported from Canada or transported 
letween provinces. Under a federal statute 
hich is called the National Trademark and 
Tue Labelling Act, the expression “Canada 
Mandard” is a national trademark, and the 
= property in and the right to the use 
fthat trademark is vested in Her Majesty in 
ight of Canada. 

_ The expression “Safety Standards” is 
fined in the Bill in order to provide for the 
ontrol of a motor vehicle design, construc- 
ion and functioning not only from the stand- 
Oint of the protection against injury and 
eath but also against “impairment of health” 
Y providing for the control of motor vehicle 
xhaust. The definition of “Safety Standards” 
Tould also permit regulations to be made 
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Mr. Martel: Yes. As you know there is in 
the United States an agency that controls 
commercial vehicles, inspects them and 
checks all kinds of vehicles. Before accepting 
the Shur-Guide stabilizer, they had to make 
their own tests because they do not accept 
tests made by other people. They came out 
with no objection whatsoever. At the present 
time, in the United States over 5,000 vehicles 
controlled by the ICC have been equipped 
with the stabilizer. If they had not accepted 
it, it would have been impossible to install it 
on a vehicle. 


Mr. Portelance: Thank you, sir. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions? If not, I would like to thank Mr. Martel 
and Mr. Beaulac for their presentation this 
morning, thank you very much. 


J’aimerais maintenant inviter M. M. Camp- 
bell et Fortier a venir témoigner. 


Je crois que M. Fortier a un bref exposé a 
vous faire. 


M. Jacques Fortier (Conseiller juridique du 
minisitére des Transports): Monsieur le prési- 
dent, le bill C-137 portant sur la sécurité des 
vehicules automobiles porte sur tous les nou- 
veaux véhicules automobiles. Le bill donne le 
pouvoir au gouverneur en conseil d’établir 
des reglements concernant les normes de 
sécurité pour les nouveaux véhicules automo- 
biles vendus ou importés au Canada, exportés 
du Canada ou transportés d’une province a 
autre. 


Le Bill prévoit que les véhicules automobi- 
les qui répondent a toutes les normes de sécu- 
rité qui leur sont applicables se voient appo- 
ser une marque nationale de sécurité avant 
d’étre vendus au Canada ou exportés du 
Canada ou transportés entre les provinces. 
Aux termes de la Loi fédérale sur la marque 
de commerce nationale et l’étiquetage exact, 
Vexpression «Canada Standard» est une 
marque de commerce nationale; sa propriété 
exclusive et le droit de employer sont décla- 
rés dévolus a€ Sa Majesté du Chef du Canada. 


L’expression «<normes de sécurité» dans le 
Bill désigne les normes régissant la concep- 
tion, la construction ou le fonctionnement des 
véhicules automobiles non seulement en vue 
de protéger les personnes contre les blessures 
corporelles ou la mort, mais aussi contre les 
atteintes a la santé «grace aux dispositions 
portant sur la réglementation des gaz d’é- 
chappement. L’expression «normes de sécu- 
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limiting the noise emission from new motor 
vehicles with a view to the protection of per- 
sons against “impairment of health”. 


With respect to the importation into 
Canada of motor vehicles, the Bill would pro- 
vide for making regulations that would pre- 
scribe the safety standards to which such 
vehicles must have complied at the time of 
manufacture as a condition of their importa- 
tion into Canada unless the motor vehicle 
being imported is to be used for exhibition or 
demonstration or by a tourist or by a person 
passing through Canada. 

The Bill would also provide for the manu- 
facturer, the distributor of new motor vehi- 
cles or the importer of motor vehicles for 
which safety standards are prescribed under 
the Act to give notice of defects of a motor 
vehicle of which he is aware and affecting its 
safe operation, such notice to be given to the 
original purchaser and to subsequent pur- 
chasers under warranty and to the Minister 
of Transport, the notice to state what is the 
defect, the safety risk involved and the means 
to be taken to correct the defect. 


The Minister of Transport, upon receipt of 
the notice, must provide full particulars to 
the provincial authorities. 


@ 1110 


The Bill would also provide for the desig- 
nation of inspectors by the Minister with 
power to search the premises of a manufac- 
turer, distributor or importer of motor vehi- 
cles and with power to seize any motor vehi- 
cle in relation to which a violation of the Act 
or of the regulations is believed to have been 
committed. The Bill would also provide for 
the forfeiture, upon conviction, of a motor 
vehicle in relation to which an offence has 
been committed. 


The Bill also provides for penalties for the 
following violations: for illegal use of the 
national safety marks; for obstructing inspec- 
tors; for refusing assistance to inspectors. 


The Bill also provides for exporting or 
transporting between provinces new motor 
vehicles not having the national safety mark; 
or for selling a motor vehicle not having the 
national safety mark; or for applying the 
national safety mark when the vehicle does 
not comply with the safety standards. There 
would also be penalties for importation of 
motor vehicles not complying with the safety 
standards. 
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rité> permet aussi l’édiction de réglements er 
vue de réduire l’émission de bruits des nou- 
veaux véhicules automobiles pour protéger les 


personnes contre «les atteintes 4 la santé». 


Quant 4 Vimportation au Canada de vehicu: 
les automobiles, le bill prévoit des reglement; 
prescrivant, pour les véhicules automobiles) 
des normes de sécurité auxquelles ils doiven’ 
répondre au moment de leur fabrication, pow 
pouvoir étre importés au Canada, a moin; 
qu’ils ne soient importés aux fins d’exposition 
de démonstration, par un touriste ou par uni 
personne qui passe par le Canada pour alle. 
ailleurs. 


En vertu du Bill, commet une infraction 
toute personne qui, étant fabricant, distribu, 
teur ou importateur d’un véhicule automobil 
pour lequel des normes de sécurité ont éti 
prescrites par la Loi, omet de donner un avi 
de tout défaut de ce véhicule qui nuit a li 
sécurité de son fonctionnement et dont elle « 
connaissance, a la personne qui lui achete c 
véhicule automobile, & tout acheteur subsé) 
quent auquel est transféreée une garantie et a 
ministre des Transports. L’avis menu 
devra décrire le défaut, évaluer le risque qu’ 
ce défaut présente pour la sécurite et indi 
quer les mesures 4 prendre pour le corriger. | 


— ee 


a eee 


Ve 


doit en fournir tous les détails aux autorité 
provinciales. 
| 
{ 


Dés réception de ce genre d’avis, le Mink 


Le Bill prévoit aussi la nomination d’ins 
pecteurs par le Ministre; ces inspecteut, 
pourront entrer dans tout lieu qui appartier, 
A un fabricant, a un distributeur ou a u, 
importateur pour examiner les véhicule 
automobiles ou saisir un véhicule s’il y a e| 
contravention a la présente loi ou aux regle 
ments. Le bill prévoit la confiscation par ] 
tribunal d’un véhicule automobile au moye 
ou au sujet duquel une infraction a été com 
mise, lorsqu’une personne en a été déclaré 
coupable. | 

En vertu du bill, des peines sont prévue 
pour les infractions suivantes: usage illég' 
des marques de sécurité nationales, obstrur 
tion fait A Vinspecteur; refus d’accorder SC 
aide a l’inspecteur. 

Le bill prévoit l’exportation et le transpo' 
d’une province a une autre de nouveaux veh 
cules automobiles auxquels ne sont pas apP 
sées les marques nationales de sécurité; il pr) 
voit aussi la vente d’un véhicule automobi 
qui ne porte pas la marque nationale de séci 
rité ou l’apposition de cette marque quand © 
véhicule n’est pas conforme aux normes ‘ 
sécurité. Il prévoit aussi des sanctions pol 
Vimportation de véhicules automobiles nm 
conformes aux normes de sécurité. 
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The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman. I am sorry I do 
10t have a copy. I have sent for a copy of the 
irst 28 or 29 points, which I understand are 
soing to be accepted as an appendix to this 
Act. I presume that these will be the regula- 
ions over which the Act will have control. Is 
hat correct? These first 29 or 30 points? 
Infortunately, this is in French and I cannot 
ead it properly. 


Mr. Fortier: These regulations would be 
nade by the Governor in Council. It would 
wescribe safety standards. It would prescribe 
hose standards for motor vehicles of a pre- 
eribed class. 


Mr. Pringle: Yes, I understand, Mr. Chair- 

aan, but I am referring to the points that 
ave already been listed by the Minister of 
‘ransport, as I understand a suggested list. 
‘he point I wanted to make is what is being 
one with regard to modification to exhausts 
1 automobiles with regard to monoxide pol- 
ition. Will this be part of a safety standard, 
r are you referring only to those safety 
tandards relating to mechanical devices for 
afety in the event of accidents, or is it going 
9 be safety relating to the pollution of the 
ir, which in my opinion, is also a very 
nportant part and parcel of the safety of 
utomobiles, especially in this day and age? 
Vill this Act be able to cover this particular 
oint? 


The Chairman: Dr. Campbell could answer 
us point, I believe. 


Mr. Gordon D. Campbell (Director, Road 
nd Motor Vehicle Traffic Safety, Depariment 
£ Transpori): The 29 standards that were 
ientioned by the Minister when speaking 
uring second reading debate are design fea- 
res of the vehicles such as the steering 
a%tumn, glass, and so forth. In addition to 
lese 29 standards, the Act provides authority 
x” the government to issue regulations 
specting the exhaust omissions from motor 


ehicles, and I believe the Minister did 
anounce his intention to issue such a 
ation. 

‘Mr, Pringle: Thank you, Mr. Chairman. 


hat is the only point I wanted to make. 
‘The Chairman: 


M. Portelance: Monsieur Fortier, pour que 
S véhicules portent la marque Canada Stan- 
ird, il faut que les fabricants aient recu 
iutorisation du gouvernement... 


Mr. Portelance. 


M. Fortier: Oui, monsieur. 
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Le président: Monsieur Pringle. 


Mr. Pringle: Mr. Chairman. I am sorry I do 
regrette de ne pas avoir le texte des vingt- 
huit ou vingt-neuf points qui seront acceptés 
comme annexe a cette loi. Je suppose que ce 
sont les reglements qui permettront d’appli- 
quer la loi. Est-ce exact? Malheureusement, je 
ne puis pas comprendre la version francaise 
du texte. 


M. Fortier: Ces réglements seraient édictés 
par le gouverneur en conseil, et prescriraient 
les normes de sécurité qui s’appliqueraient a 
une catégorie spéciale de véhicules automobi- 
les. 


M. Pringle: Je le sais fort bien, monsieur le 
président, mais je me reporte aux points qui 
ont déja été énumérés par le ministre des 
Transports. Si j’ai bien compris, il s’agit d’une 
liste proposée. Voici donc ot: je veux en venir. 
Quelle modification imposera-t-on aux systé- 
mes d’échappement des automobiles pour 
enrayer la pollution de l’air par l’oxyde de 
carbone? Cette lutte contre ja pollution fait- 
elle partie des normes de _ sécurité? Par 
normes de sécurité, entendez-vous seulement 
ce qui a trait aux dispositifs mécaniques pour 
la prévention des accidents? Le concept de la 
sécurité englobera-t-il aussi l’épuration de 
Yair? A mon avis, la sécurité des véhicules 
automobiles doit inclure la lutte contre la pol- 
lution de Jair. La loi prévoit-elle ce 
point précis si important a notre époque? 


Le’ président: M. Campbell pourra donner 
une réponse a cette question. 


Gordon D. Campbell (directeur de la sécu- 
rité routiére et des véhicules automobiles, 
ministére des Transporis): Les vingt-neuf 
normes mentionnées par le Ministre, lors de 
son exposé a l’étape de la deuxiéme lecture 
ont trait aux éléments des voitures, telles la 
colonne de direction, les vitres et ainsi de 
suite. Outre ces vingt-neuf normes, la loi 
permet au gouvernement d’émettre des régle- 
ments sur l’émission des gaz d’échappement 
des véhicules automobiles. A mon avis, le 
Ministre a annoncé qu’il avait lintention d’é- 
mettre des réglements de ce genre. 


M. Pringle: Merci, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Portelance. 


Mr. Portelance: Mr. Fortier, the motor 
vehicles will have the Canada Standard 
mark, if the manufacturers have been author- 
ized by the government. 


Mr. Fortier: Yes sir. 
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M. Portelance: Vous avez peut-étre assisté 
aussi a la démonstration du témoin précédent. 
Dans un tel cas une compagnie qui a un 
dispositif A vendre devra-t-elle avoir Vautori- 
sation ou la marque Canada Standard, pour le 
vendre? 


M. Fortier: Non, ce ne serait pas nécessaire. 
Rien n’empéche un manufacturier d’accessoi- 
res pour les automobiles d’essayer de les dis- 
tribuer, de les vendre. Les seuls standards 
que la Loi va exiger sont ceux qui seront 
établis par les réglements. Mais ce n’est 
exclusif qu’en autant que les manufacturiers 
seront obligés de s’y conformer. Cela n’empé- 
chera pas les manufacturiers d’autres acces- 
soires d’essayer de les distribuer, de les 
vendre. 


M. Portelance: A ce moment-la, ils auront 
tout de méme un autre droit... 


M. Fortier: Cet équipement ne sera pas 
obligatoire aux termes de la Loi. 


M. Portelance: Par contre, les voitures 
fabriquées en Europe ou au Japon devront- 
elles respecter les vingt-neuf normes établies 
présentement? 


M. Fortier: Quand elles seront importées au 
Canada, les importateurs devront produire 
des documents pour établir que, quand ces 
véhicules ont été manufacturés en pays étran- 
ger, ils se conformaient aux standards établis 
par la Loi. 


M. Poritelance: Ce qui veut dire que dans un 
an ou deux d’ici 1a, il sera impossible d’impor- 
ter des autos qui ne rencontreront pas ces 
normes. 


Mr. Campbell: The Act will only apply to 
motor vehicles manufactured after the Act 
comes into force. If the Act is proclaimed in 
August 1970, then only vehicles manufactured 
after August 1970 would be subject to the 
regulations issued thereunder. If a company 
was permitted to import a vehicle manufac- 
tured in January 1970, then the Act would 
not apply and the vehicle need not meet the 
standards. 


Mr. Portelance: I am talking about a vehi- 
cule to be bought in 1972 for example, those 
of course, would have to be... 


Mr. Campbell: At the present time, you are 
not permitted to import used vehicles into 
Canada; however, this situation could change. 
If it does change, then no one would be per- 
mitted to import vehicles manufactured after 
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[Interpretation] 
Mr. Portelance: We had a witness here ear 
lier and you probably saw the demonstratior 
If a company wishes to sell a device, does ij 
need to have the mark Canada Standar 
before being able to sell it on a vehicle? 


Mr. Fortier: No, it would not be necessary 
Nothing prevents a manufacturer of mote 
vehicle devices to distribute and sell then 
The only standards which the Act will fore 
manufacturers to abide by are those to b 
established in the regulations, but it is n¢ 
exclusive. These standards are exclusive in § 
far as the manufacturers will have to abide b 
them and follow them, but it does not prever 
manufacturers of other devices, other access¢ 
ries and equipment to distribute and se 
them. 


Mr. Portelance: Then, of course, they woul 
have the right to add... 


Mr. Fortier: It would not be mandator 
under the Act to have this equipment. : 


| 


Mr. Portelance: With regard to automobile 
made in Europe or in Japan, for instance, al 
these automobiles going to be forced to hav 
the 29 already established standards befo1 
coming on the Canadian market? 


Mr. Fortier: When they are imported in’ 
Canada the importers will have to produt 
evidence in order to establish that when t 
vehicles were manufactured in the forall 
country they followed the standards estal 


lished by our government. 


Mr. Portelance: Which is to say that in 
year or two from now, there would be 1 
possibility of importing motor vehicles whic 
do not comply with these safety standard: 


M. Campbell: La loi ne s’appliquera qu’al 
véhicules automobiles qui seront fabriqu. 
aprés l’adoption de la Loi. Par conséquent | 
la loi est adoptée en aotit 1970 seuls les V! 
hicules automobiles qui seront fabriqués apr 
cette date seront assujettis aux reglemen 
d’exécution de la Loi. Alors la Loi ne s’app): 
guera pas dans le cas d’une compagnie auto! 
sée a importer un véhicule fabriqué en ja: 
vier 1970, méme si le véhicule ne répond p: 


aux normes. | 
| 


M. Portelance: Je songe aux véhicules q. 
seront achetés en 1972. Ces voitures devro' 
nécessairement étre conforines... | 


M. Campbell: A l’heure actuelle, on ne pe: 
pas importer des voitures d@’oceasion + 
Canada; il se peut toutefois que cette situ 
tion change; si elle change alors personne ; 
pourra importer des voitures fabriquées apt 
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the Act comes into force, unless that vehicle 
complied with all of the standards at the time 
of importation. In other words, if it was 
manufactured in August 1970 and was 
imported in August 1972, then in August 1972 
it would have to comply with the August 1970 
standards. In other words, if the windshield 
was broken it would have to be replaced by a 
windshield of comparable quality, before it 
was allowed into the country. 


Mr. Portelance: I have another question. 
What about vehicles which are in use? Is 
there anything in the law right now, to estab- 
ish that a car in 1976 would have to comply 
with these norms. I know that a car built 
prior to the law will still be running in 1975 
x in 1976, but any car built after this law 
2omes into force, will they let them run for 10 
ory 15 years without saying anything, as we 
are doing now with old cars? 


Mr. Campbell: Are you speaking with 
espect to importation, or in general? 


Mr. Portelance: No. In general. 


Mr. Campbell: This federal law applies 
mly to new motor vehicles, safety standards 
ypplicable at the time the vehicle was manu- 
actured or is manufactured. When the vehi- 
le goes into use on the highway system, its 
safety is regulated by the provinces under 
xxisting provincial Acts: the highway traffic 
ucts, the motor vehicles acts and regulations 
hereunder. So this applies to new motor 
7ehicles. Provincial legislation applies to 
rehicles in use. 


_Mr. Portelance: Does that mean that if you 
uy a used car five years from now, they 
vould not be able to use the Canada standard 
m that used car as such. 


_Mr. Campbell: All the provinces are gradu- 
Uly introducing periodic motor vehicle 
nspection programs, and they are establish- 
ng certain standards which vehicles have to 
neet, at any given time they are inspected. It 
S hoped that most of the standards included 
n the federal legislation will be adopted as 
tandards by the provinces for used vehicles. 
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some of them, of course, are not applicable; 
hey relate only to the design of the vehicle. 
‘or example, the first standard relates to the 
a of the controls on the instrument 
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la mise en vigueur de la loi, 4 moins que ces 
véhicules automobiles ne soient conformes a 
toutes les normes au moment de l’importation. 
En d’autres termes, si une voiture fabriquée 
en aott 1970 est importée en aotit 1972, il 
faudra qu’elle soit conforme aux normes en 
existence en aotit 1970. 


Il y aura lieu de remplacer le pare-brise 
cassé d’une voiture par un pare-brise de qua- 
lité comparable, sans quoi la voiture ne 
pourra étre importée. 


M. Porielance: Que dire des véhicules auto- 
mobiles qui sont déja sur les routes? La loi 
prévoit-elle des dispositions pour qu’en 1976 
ces voitures soient conformes aux normes de 
sécurité? Précisons notre pensée; a notre avis, 
il est possible que la voiture fabriquée avant 
Vadoption de la loi continue 4 fonctionner en 
1976. Cependant, permettrons-nous A toutes 
les voitures fabriquées aprés la mise A exécu- 
tion de la loi, de fonctionner pendant une 
dizaine d’années, comme on le permet mainte- 
nant, sans exiger de vérification? 


M. Campbell: Voulez-vous parler des voitu- 
res importées, ou faites-vous allusion aux 
voitures en général? 


M. Portelance: Non, en général. 


M. Campbell: Cette loi fédérale ne s’appli- 
quera qu’aux nouveaux véhicules automobiles 
et imposera les normes de sécurité en exis- 
tence au moment de la fabrication. Les pro- 
vinces réglementent la sécurité routiére au 
moyen des lois provinciales concernant la cir- 
culation sur les grandes routes, ainsi que des 
lois et reglements concernant les véhicules 
automobiles. Cette loi s’appliquera aux nou- 
veaux véhicules automobiles, tandis que les 
lois provinciales s’appliquent aux voitures en 
usage. 


M. Portelance: Si, dans cing ans d’ici, vous 
achetez une voiture d’occasion, on n’y appli- 
quera pas les normes canadiennes? 


M. Campbell: Peu a peu, chaque province 
met au point des programmes périodiques 
d’inspection des voitures et établissent cer- 
taines normes que doivent respecter les vé- 
hicules automobiles en tout tems. S’il y a 
inspection, il faut que tous les éléments de la 
voiture soient conformes 4 ces normes. II 
est a souhaiter que les provinces adopteront 


la plupart des normes prévues dans la loi 
fédérale pour les voitures d’occasion. Cer- 
taines de ces normes ne sont pas applicables; 
elles ne se rapportent qu’a la conception de 
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panel and once the vehicle is manufactured 
these would not be altered—their location 
would not be altered. 


Mr. Porielance: I have one last question. 
Have these 29 norms been accepted by your 
Department? 


Mr. Campbell: That is right, sir. 


Mr. Portelance: The same equipment was 
requested in the United States, was it not? 
Were the same norms requested in the United 
States? 


Mr. Campbell: Will the initial 29 standards 
which the government intends to issue under 
this legislation be based upon the 29 stand- 
ards in force in the United States at the 
present time? 


Mr. Portelance: Did you refuse any other 
standards which were offered to you previ- 
ously and which are not in the 29? 


Mr. Campbell: The 29 standards would 
include all of those in force in the United 
States at the present time. 


Mr. Porielance: Yes, but was your Depart- 
ment asked by any firm to establish, to legal- 
ize or to force any other than the 29 which 
we have here? Are those 29 all that you 
received and all that were suggested to you? 


Mr. Campbell: In addition to that the gov- 
ernment has indicated that it will issue a 
standard relating to a motor vehicle exhaust 
emission. That would be the 30th. 


We also are considering additional stand- 
ards relating to snowmobiles and farm trac- 
tors. These would be in addition to the 29. 


Mr. Portelance: Every time you make a 
change to this list would it have to come 
before Parliament or would it be done just by 
regulation then? 


Mr. Fortier: By regulation, sir. 


Mr. Portelance: Just by regulation. 


Mr. Fortier: The standards will be estab- 
lished by regulations. 


Mr. Porielance: If you are going to force 
manufacturers to put new things on their 
vehicles, how long ahead of time would you 
have to advise them? 


Mr. Fortier: The Bill provides that before 
we can make a regulation or amend a regula- 
tion we have to give a reasonable notice to 
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Vautomobile. Par exemple, la premiére norm 
a trait notamment a la position des com 
mandes sur le tableau de bord; lorsque l; 
voiture est fabriquée, il est évident que 1; 
position des commandes ne peut étre changée 


M. Porielance: Une dernié¢re question. Votrt 
Ministére, a-t-il accepté les vingt-neuf norme 
en cause? 


M. Campbeil: Oui. 


M. Portelance: Les mémes normes oll 
elles exigées aux Etats-Unis? | 
: 
| 


M. Campbeil: Les vingt-neuf premiére 
normes que le gouvernement compte appli: 
quer aux termes de la loi sont-elles fondée; 
sur les vingt- neuf normes appliquées au2 
Etats-Unis a l’heure actuelle, me demandez' 
vous? 


M. Portelance: En avez-vous refusé d’autre 
qui vous ont été proposées auparavant et qu 
ne figurent pas dans la liste? 


M. Campbell: Ces normes comprennen, 
toutes celles qui sont en vigueur aux Etats: 
Unis a l’heure actuelle. 


M. Portelance: Certaines sociétés ont-elle} 
demandé a votre Ministére d’établir, de régle 
menter ou d’imposer une ou plusieurs autres 
normes qui ne figurent pas parmi les 2! 
normes que nous avons ici? C’est donc tout ce 
qu’on vous a proposé? ) 


M. Campbell: Pour compléter la liste, k 
gouvernement a indiqué qu’il émettra ung 
norme relative aux gaz d’échappement de: 
véhicules. Ce sera la trentiéme norme. 


x 


On songe aussi a ajouter des normes qu. 
concerneraient les autoneige et les tracteurs 
agricoles. | 


M. Portelance: Le Parlement sera-t-il sae 
de chaque modification que vous apportere: 
ou est-ce que ce sera fait sous forme de 
reglement? | 


M. Fortier: Sous forme de réglement. 


M. Portelance: Uniquement? | 
: eres 
M. Fortier: Les normes seront établies pal 
voie de reglement. | 
M. Portelance: Si vous imposiez aux fabri 
cants obligation d’incorporer de nouveau? 
dispositifs & leurs voitures, quel préavis lew. 
donneriez-vous? 


M. Fortier: Avant d’édicter ou de modifiel 
un réglement, il faut donner aux fabricant 
un avis raisonnable dont le délai dépendra de 
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the manufacturers and the length of the 
notice would depend on the importance of the 
regulation. If it were a regulation that the 
manufacturers could take some time to con- 
sider, review, appreciate and then comment 
upon, the notice naturally would be more 
extensive than in the case of a regulation 
which is of minor importance. 


Mr. Porielance: Would these 29 regulations 
apply to 1971 cars or 1972, if they were 
accepted this year? 


Mr. Fortier: It would depend on when the 
Act were proclaimed, would it not? 


Mr. Campbell: Yes, when the government 
proclaims the Act. 


Mr. Portelance: Yes, but as we know it is 
now having its second reading and it should 
not be too long before it is proclaimed. 


Mr. Campbell: I think it would be reasona- 
ble to proclaim the legislation this summer to 
be applicable to 1971 model-year vehicles 
because the majority of vehicles being sold in 
Canada at the present time are in conformity 
with these initial regulations and industry has 
been given up to two-year’s warning that this 
legislation was to be brought down. 


Mr. Portelance: Thank you. 
The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman and gentlemen, 
just to pursue a little further Mr. Portelance’s 
line of questioning, the 29 regulations of 
which we have been supplied with a copy 
Were imported from the United States, I 
understand. To your knowledge, are any 
automobiles in the United States not now 
included in these regulations or have any of 
these regulations not yet been enforced in the 
United States? 


| Mr. Campbell: No, all of these 29 regula- 


tions are being enforced in the United States 
at the present time. 


Mr. Skoberg: In other words, then, what 
automobile could possibly come into Canada 
that would not have complied with these 29 
regulations at the present time? 


Mr. Campbell: Vehicles not manufactured 
in the United States may not comply with 
these. 
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| Mr. Skoberg: Are you aware of any 
automobile manufactured, say, in Canada that 
does not meet these 29 regulations? 
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importance du réglement en cause. S’il s’agit 
d’un réglement trés important qui exige des 
commentaires du fabricant, naturellement 
Vavis sera plus long que dans le cas d’un 
reglement d’importance secondaire. 


M. Portelance: Si les vingt-neuf normes 
sont acceptées cette année, s’appliqueront- 
elles aux voitures de 1971 ou de 1972? 


M. Fortier: Cela dépendra de la date de la 
proclamation de la loi? 


M. Campbell: C’est juste. 


M. Portelance: Nous savons maintenant que 
le bill traverse la deuxiéme lecture. Sans 
doute proclamera-t-on la loi bientdt. 


M. Campbell: A mon avis, il serait raison- 
nable de proclamer la loi cet été et de l’appli- 
quer aux voitures de 1971, car la majorité de 
celles qui sont vendues au Canada a Vheure 
actuelle sont conformes aux dispositions du 
réglement initial et l’industrie a recu un avis 
il y a deux ans. 


M. Portelance: Merci beaucoup. 
Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skeberg: Monsieur le président, mes- 
sieurs, pour donner suite aux questions de M. 
Portelance, les 29 prescriptions dont on nous 
a donné la liste sont importées des Etats-Unis, 
sauf erreur. Aux Etats-Unis, y a-t-il des voi- 
tures qui ne sont pas assujéties aux prescrip- 
tions de ce pays? Parmi ces prescriptions, s’en 
trouve-t-il qui ne sont pas encore en vigueur 
aux Etats-Unis? 


M. Campbell: Non, les 29 prescriptions sont 
toutes appliquées aux Etats-Unis a lheure 
actuelle. 


M. Skoberg: En d’autres termes, quelles 
voitures qui ne seraient pas conformes aux 29 
prescriptions américaines pourraient venir au 
Canada? 


M. Campbell: I] se peut que les véhicules 
qui ne sont pas fabriqués aux Etats-Unis ne 
soient pas conformes a ces normes. 


M. Skoberg: A votre connaissance, existe- 
t-il des automobiles fabriquées au Canada qui 
ne respectent pas ces 29 normes? 
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Mr. Campbell: I do not have any definite 
evidence which I could place before the Com- 
mittee, but I believe that there are vehicles 
being sold in Canada at the present time 
which do not comply with these standards. 


Mr. Skoberg: What regulations are there 
now’? In other words, are there any regula- 
tions now in Canada that control safety 
standards on automobiles manufactured in 
Canada or elsewhere? 


Mr. Campbell: There are provincial regula- 
tions, but these primarily relate to the light- 
ing of the vhicle and the tires on the vehicle. 
They are not as comprehensive as the 29 
standards listed by the Minister. 


Mr. Skeberg: Could you possibly tell me 
what co-operation you are receiving from the 
provinces in the introduction of Bill C-137? 


Mr. Campbell: We held discussions with the 
provincial departments of transport or their 
equivalent over a period of some two years 
and have had two meetings at the ministerial 
level—one in January 1969 and a second one 
in September 1969. At that time there was 
unanimous agreement that the federal gov- 
ernment should introduce this legislation, that 
it should be applicable to new motor vehicles 
and that the provinces continue to control the 
safety of vehicles in use through their exist- 
ing legislation. We established a committee of 
federal and provincial officials to ensure that 
there is no conflict between the standards 
issued under the federal legislation and thoe 
issued under provincial legislation. 


Mr. Skoberg: You appear, then, to be quite 
satisfied that you will not run into a provin- 
cial jurisdictional problem. 


Mr. Campbell: 
present time. 


I do not believe so at the 


Mr. Trudel: There is always an opportuni- 
ty. 


Mr. Skoberg: I wonder if there was consul- 
tation with the auto industry before this Bill 
was introduced? 


Mr. Campbell: Yes, the Canadian Govern- 
ment Specification Board issued standards, 
essentially the same 29 standards—SCGSB 
specifications bearing the designation 97-GP. 
Those standards were based on the standards 
in the United States and there was a commit- 
tee convened by the Canadian Government 
Specification Board with over-all responsibili- 
ty for the standards. Industry was represented 
on that committee and these standards have 
been used in the purchase of all federal gov- 
ernment vehicles. 
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M. Campbell: Je n’ai pas de preuve a sou- 
mettre a votre comité. Je crois cependant 
qu’il y a des voitures vendues au Canada @ 
Vheure actuelle qui ne sont pas conformes 
aux normes. 


M. Skoberg: Quel réglement existe-t-il a 
Vheure actuelle? En d’autres termes, a-t-on 
un reglement au Canada qui prévoit des 
normes de sécurité a l’égard des automobiles 
fabriquées au Canada ou ailleurs? 


M. Campbell: Il existe des réglements pro-| 
vinciaux mais ils visent surtout le systéme 
d’éclairage de la voiture ainsi que les pneus. | 
Ils n’englobent pas les 29 normes exposées par 
le ministre. 


M. Skoberg: Que dire de la Se 
que vous avez recue des provinces au sujet du 
bill C-137? 


M. Campbell: Nous avons débattu la ques- 
tion avec les ministéres provinciaux des 
Transports ou des ministéres équivalents et 
nous avons eu des réunions ministérielles, 
Vune en janvier 1969 et une seconde en sem 
tembre 1969. A ce moment-la, on a reconnu a’ 
Vunanimité qu’il importait au gouvernement 
fédéral de présenter cette loi, que cette loi 
devrait s’appliquer aux nouveaux véhicules 
automobiles et que les provinces devraient) 
continuer a assurer la sécurité des véhicules: 
en usage, grace a leurs lois existantes. Nous. 
avons créé un comité de fonctionnaires fédé- 
raux et provinciaux en vue d’empécher un 
conflit entre les normes émises aux termes de’ 
la Loi fédérale et les normes é€mises aux 
termes des lois provinciales. 


SS 


M. Skoberg: Par conséquent, vous ne croyez 
pas que vous allez empiéter sur la competence! 
des provinces? ; 


M. Campbell: Je ne le pense pas, a Vheure 
actuelle. | 
| 

| 


M. Trudel: Cela pourrait arriver. 


M. Skoberg: Avant la présentation du bill, 
y a-t-il eu des consultations avec Vindustrie 
automobile? | 


M. Campbell: L’Office des normes du gou- 
vernement canadien a émis le devis 97-GP, 
qui est essentiellement la liste des 29 normes. 
Ces normes s’appuyaient sur celles des Etats-| 
Unis; l’Office des normes du gouvernement 
canadien a convoqué un comité qui a assumé 
la responsabilité entiére de ces normes. L’in- 
dustrie y était représentée et le gouvernement! 
fédéral a acheté tous ses véhicules automobi-- 
les en tenant compte de ces normes. 
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_ Mr. Skoberg: Could I ask then whether the 
organizations responsible for the workers in 
the manufacturing plants, the UAW, were 
consulted or have they made representation 
to the Canadian government? I am not that 
much concerned about the U.S. congressional 
system at this time. 


. Mr. Campbell: The Department did receive 
one brief—I believe it was from the United 
Automobile Workers—relating to the manu- 
facture of vehicles and expressing their inter- 
est and concern with this. It was of a general 
nature, as I recall. 


_ Mr. Skoberg: Mr. Chairman, I did refer to 
exactly what Dr. Chapman said on the 
Canadian Government Specifications Board 
and in reading this I found quite a few points 
there that are not included in the 29 recom- 
mendations. If the Specification Board’s 
recommendations are really the same as the 
United States, I must have missed somewhere 
in these 29 points because there appear to be 
quite a few points in here that they have 
suggested could be made into regulations in 
so far as safety is concerned which I cannot 
quite seem to find in the regulations them- 
selves. 


Mr. Campbell: Could I see the cover of the 
book that you are referring to? Oh, that was 
a guide to traffic safety; that was a disclission 
document. 


Mr. Skoberg: Okay, we will call it the dis- 
cussion guide, they are the ones I like. 
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Mr. Campbell: In addition to that docu- 
= the Canadian Government Specification 
Board actually issued 29 standards in stand- 
ard format that could be appended to federal 
government purchase contracts. 


Mr. Skoberg: Was this done in co-operation 
With the United States’ industry? 


| Mr. Campbell: This was done in co-opera- 
10n with Canadian industry. 


_ Mr. Skoberg: Plus United States. 


| Mr. Campbell: Using the United States’ 
standards as a basis for the development of 
-GSB standards. 


! ‘Mr. Skoberg: I believe Mr. Portelance 
isked whether or not there actually were any 
urther safety guides or safety regulations 
hat Canadians would like to include in safety 
‘egulations in so far as these 29 points apply. 
-am sure that all of us sitting here could 
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M. Skoberg: Puis-je vous demander alors si 
Yon a consulté les organismes responsables 
des travailleurs dans les usines de fabrication, 
la UAW? Ces organismes ont-ils présenté des 
observations au gouvernement? Actuellement, 
je ne songe pas tellement au Congrés des 
Etats-Unis. 


M. Campbell: Le ministére a recu un 
mémoire des Travailleurs unis de l’automo- 
bile. Il portait sur la fabrication des voitures 
et exposait le point de vue des travailleurs 4 
ce sujet. C’est un mémoire d’ordre général, 
sauf erreur. 


M. Skoberg: Monsieur le président, j’ai 
repris la teneur des observations de M. Chap- 
man au sujet de lOffice des normes du gou- 
vernement canadien et j’ai trouvé plusieurs 
points qui ne sont pas inclus dans les 29 
recommandations. Si les recommandations de 
cet Office sont vraiment les mémes que celles 
qui existent aux Etats- Unis, elles ne se trou- 
vent pas dans la liste des 29 points. Il semble y 
avoir plusieurs points recommandés qui pour- 
raient éventuellement faire l’objet d’un régle- 
ment sur la sécurité, mais je ne les vois pas 
dans cette liste. 


M. Campbell: Puis-je voir la couverture du 
livre dont vous parlez? Il s’agissait de directi- 
ves générales concernant la sécurité routiére. 
C’était un document qui a fait l’objet d’une 
étude. 


M. Skoberg: On pourrait le nommer «guide 
des débats». C’est un genre qui me plait. 


M. Campbell: Outre ce document, l’Office 
des normes du gouvernement canadien a émis 
29 normes sur feuilles de format standard 
qui peuvent étre annexées aux contrats 
d’achat du gouvernement fédéral. 


M. Skoberg: En collaboration avec l’indus- 
trie américaine? 


M. Campbell: En collaboration avec Vindus- 
trie canadienne. 


M. Skoberg: Et l’industrie américaine. 


M. Campbell: Nous avons consulté les 
normes américaines pour la mise au point des 
normes du CGSB. 


M. Skoberg: M. Portelance a demandé s’il y 
a d’autres prescriptions sur la sécurité que la 
population canadienne aimerait voir ajouter 2 
la liste de 29 normes. J’ai la nette impression, 
que nous pourrions tous songer a d’autres 
normes. Le mouvement des automobiles 
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think of further standards that could be 
included, and if these further standards were 
included, do you see any great adverse effect 
on automobiles coming in from the United 
States and vice versa? 


Mr. Campbell: If they were add-on equip- 
ment, I do not see that they would present 
any trade problems, but if they required 
major modifications in the vehicle design, 
then, of course, they would present problems 
which might be insuperable. 


Mr. Skoberg: I am just not that pleased to 
have an imported bill brought in, you know, 
covering the same thing as across the way. 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Allmand:; Mr. Campbell, when Mr. Sko- 
berg asked Mr. Jamieson in the House to file 
the list of 29 standards, Mr. Jamieson filed 
merely a list of the headings of the standards. 
I suppose that was due to the fact that these 
standards are a very voluminous document. 
At page 3016 of Hansard on January 29 he 
filed a document, but it merely has headings. 
I had thought that all of them were going to 
be put into Hansard, but I guess it was due to 
that, fact, is that correct? 


Mr. Campbell: That is correct. They are 
very long and they contain numerous tables, 
and detailed information. At the present time 
we are engaged in writing the regulations 
which would be applicable under this Bill and 
which would include the standards. These 
regulations have not been completed as yet. 


Mr. Allmand: I see. Well, I will ask you 
whether certain things are included because I 
do not know whether they are included or not 
by looking at this list. For example, do these 
29 standards include anything relating to 
shocks springs or suspension? I cannot seem 
to see that in the list. 


Mr. Campbell: No. 

Mr. Allmand: Nothing to do with shocks 
springs or suspensions. 

Is there anything in those 29 standards that 


has to do with steering stabilizers such as was 
put forward to us in the last presentation? 


Mr. Campbell: No. 


Mr. Allmand: I understand there is a divi- 
sion now in the Department of Transport 
relating to motor vehicle safety and you are 
the head of that division, is that correct? 


Mr. Campbell: Yes, it is called an office. 
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venant des Etats-Unis ou y allant serait-il 
entravé si lon ajoutait d’autres normes? 


S’il s’agit d’équipement M4 
ajouter, je ne pense pas qu'il y ait des diffi- 


M. Campbell: 


cultés commerciales; mais s’il s’agit d’une 
modification importante dans la conception 
méme de la voiture, nous serions aux prises 
avec un probléme insurmontable. 


M. Skoberg: Je ne suis certainement pas 
enchanté d’étre en présence d’un projet de loi: 
qui est importé de toute piece et qui ne | 
qu’uniformiser tout le continent. 


Le président: Monsieur Allmand. | 

M. Allmand: Monsieur Campbell, quand M.) 
Skoberg a demandé a M. Jamieson a la 
Chambre de déposer la liste des 29 normes, je 
vois que M. Jamieson nous en a donné tout: 
simplement les titres. Je suppose que ces 
normes constituent un document trés volumi-) 
neux. La page 3016 du Hansard du 29 janvier 
ne contient que des titres. J’aurais cru que 
toutes les normes seraient inscrites dans le 
Hansard. Est-ce en raison de la longueur 7 


ces normes, monsieur Campbell? 


M. Campbell: Oui, c’est trés long, il y a. 
beaucoup de tableaux et de rensele aa 
détailiés. A Vheure actuelle, nous sommes en 
train de rédiger le réglement d’exécution de 
la future loi. Il contiendra les normes. le 
reglement n’est pas encore terminé, monsieur. | 


M. Allmand: Permettez-moi de at 
demander si certains points sont inclus, car la! 
liste n’en fait pas mention. Par exemple, 
est-ce que ces 29 normes comprennent quoi | 
que ce soit qui aurait trait aux amortisseurs. 
de suspension ou aux ressorts d’une automo-. 
bile? Je n’en vois rien dans la liste. | 


M. Campbell: Non, monsieur. | 
M. Allmand: Rien de cela. 


4 
' 


Dans les 29 normes, parle-t-on des stabilisa-. 
teurs de conduite, tel qu’on nous l’a exposé: 


dans la derniére présentation? 


M. Campbell: Non, monsieur. 


M. Allmand: Si j’ai bien compris, il existe 
maintenant au ministére des Transports une 
division chargée de s’occuper de la sécurité 
des véhicules et vous en étes le chef, n’est-ce 
pas? 

M. Campbell: Oui. Il s’agit d’un office tout 
simplement. | 


24 fevrier 1970 


[Texte] 


Mr. Alimand: An office. There is also a 
research part, is there not? 


Mr. Campbell: We have been assigned 
several functions. One is research and the 
second one is motor vehicle safety standards 
under this legislation. 


Mr. Allmand: I was going to ask whether 
consideration is being given to safety stand- 
ards with respect to shocks, springs and sus- 
pension because I know of two very serious 
accidents that resulted from faulty shocks, 
springs or suspension. I just wonder whether 
your research division is giving any thought 
to introducing standards in that respect. 
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Mr. Campbell: Not at the present time. We 
are considering research on window defrost- 
ing and, second, on headlights. This Bill con- 
tains two distinct ways of regulating the 
safety of vehicles. One is through the issuance 
of standards and the second is the require- 
ment that motor vehicle manufacturers advise 
the public and the Minister of vehicle defects. 
The standards, it is hoped, will always be 
objective performance requirements in so far 
as possible so that they will not interfere with 
the ability of the automotive designers to 
design new vehicles and develop new innova- 
tions. Where we are unable to issue perfor- 
‘mance standards then we can evaluate the 
entire vehicle including its suspension system 
to see if it contains defects which might affect 
the safe operation of that vehicle and if such 
defects are identified then the manufacturer 
could be required to notify owners of the 
defect and in most cases I am sure the manu- 
facturer would correct that defect. 


Mr. Allmand: Is this the reason there is no 
specific standard with respect to suspensions 
in the United States and Canada. 


Mr. Campbell: It is an extremely difficult 
area in which to standardize, yes. 


Mr. Allmand: I see. Is there any thought 
being given to specific or additional standards 
for special types of vehicles such as buses and 
trucks? 


Mr. Campbell: Certain of these standards 


apply to trucks and buses, and others to pas- 
senger cars. 


_ Mr. Allmand: Oh I see, so... 


_ Mr. Campbell: Each of these standards does 
not apply to all types of vehicles at the pres- 
ent time. 
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M. Allmand: I] y a un service de recherches 
aussi, n’est-ce pas? 


M. Campbell: On nous a assigné plusieurs 
fonctions, dont la recherche, les normes de 
sécurité pour les véhicules automobiles aux 
termes de la loi a l’étude. 


M. Allmand: J’allais vous demander tout 
d’abord s’il y avait des recherches ou des 
études portant sur les normes de sécurité a 
Végard des amortisseurs, des ressorts et de la 
suspension, car je sais que deux accidents 
graves ont été causés par une défectuosité des 
amortisseurs, des ressorts ou de la suspension; 
je me demande si votre division de recherche 


songe a établir des normes a cet égard. 


M. Campbell: Pas a Vheure actuelle. Nous 
songeons a des recherches sur le dégivrage 
des vitres et sur les phares. Le bill assurera la 
sécurité des véhicules de deux facons bien dis- 
tinctes. D’une part, il émettra des normes; 
d’autre part, il obligera les fabricants de véhi- 
cules automobiles a signaler les défauts des 
véhicules au public et au Ministre. Nous espé- 
rons que les normes exigeront toujours des 
qualités fondées autant que possible sur la 
réalité, afin de ne pas entraver la capacité du 
fabricant de concevoir de nouveaux véhicules 
ou d’apporter des innovations. Dans les cas ou 
nous ne pourrons pas émettre des normes de 
qualité, nous évaluerons le véhicule en entier, 
y compris son systéme de suspension, pour 
voir s’il a des défauts qui pourraient nuire a 
la sécurité de son fonctionnement. Si nous 
trouvions de tels défauts, nous pourrions 
exiger du fabricant qu’il signale le défaut aux 
propriétaires et dans la plupart des cas, je 
suis str que le fabricant corrigerait les 
défauts en cause. 


M. Allmand: Est-ce la raison pour laquelle, 
aux Etats-Unis et au Canada, il n’y a pas de 
normes spéciales pour ce qui est de la 
suspension? 


M. Campbell: C’est un domaine trés difficile 
a réglementer. 


M. Ailmand: Trés bien, je vois. Songe-t-on 
a établir des normes additionnelles pour des 
genres spéciaux de véhicules, comme les auto- 
bus et les camions? 


M. Campbell: Certaines des normes s’appli- 
quent aux camions et aux autobus, et les 
autres aux voitures particuliéres. 


M. Allmand: Je vois. 


M. Campbell: Chacune de ces normes ne 
s’applique pas a tous les genres de véhicules. 
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Mr. Allmand: I see. That list in Hansard is 
helpful to a certain extent, but it really does 
not give us that information. 

What about these new dune buggies and 
apparatus which is being sold so you can 
make your own car? I can go into a hardware 
store and buy a basic kit to make my own 
dune buggy. You can see them on the streets 
and I understand that there is a trend to more 
of this type of vehicle. Will these standards 
apply to those? 


Mr. Campbell: A dune buggy could be clas- 
sified under this Bill if it were designed to be 
driven on roads. In that case I think we 
would have to develop additional standards, 
but certain of the existing 29 standards could 
be made applicable to dune buggies, for 
instance, the lighting, brakes, tires and so 
forth. 


Mr. Allmand: But would they? If we passed 
this law and you pass the regulations as you 
contemplate, would all dune buggies that are 
driven on the highway be subject to these 
regulations? 


Mr. Campbell: No, this legislation only can 
be applied to manufacturers or distributors of 
vehicles, new vehicles. 


Mr. Allmand: So if... 


Mr. Campbell: If an individual were to 
build his own dune buggy from a kit, I do not 
believe this legislation would apply, but if he 
built two or three for sale he would then 
become a manufacturer and the legislation 
would apply. 


Mr. Allmand: I see, but the kits that are 
sold in automotive stores so that you can 
make your own would not be covered by the 
standards. 


Mr. Campbell: I do not believe they could 
be included in the legislation. 


Mr. Fortier: Under the Bill the manufactur- 
er is defined in Section 2 to mean a person 
engaged in the business of manufacturing 
motor vehicles. The Bill applies to manu- 
facturers and distributors and the case that 
you have just referred to would not come 
under the Bill. 


Mr. Allmand: I always interpret legislation 
in a very liberal way and I would think that 
the people who produce the kits from which 
motor vehicles are made are also producers 
and those who distribute these kits are also 
distributors, but I would think maybe the 
legislation or the regulations might have to be 
made more explicit if both you gentlemen do 
not feel that they are covered. 
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M. Allmand: La liste qui figure dans id 
Hansard est utile dans une certaine mesure, 
mais elle ne nous donne pas vraiment tous les 
renseignements. 

Que dire des dune buggies et des véhicules | 
qui se vendent en piéces détachées? Je puis 
acheter A une quincaillerie un kit et monter 


mon propre dune buggy. Est-ce que les 
normes s’appliqueront a ces genres de 
véhicules? 


M. Campbell: Le bill pourrait s’appliquer 
aux dune buggies concus pour circuler sur la 
route. Dans ce cas, il faudrait ajouter des_ 
normes, et certaines des normes actuelles | 
pourraient s’appliquer aux phares et feux, 
aux freins, aux pneus, etc., des dune buggies. | 

| 


\ 
i 


M. Allmand: Oui, mais dans la pratique, si 
nous adoptons la loi et que vous, vous adoptez 
le reglement auquel vous songez, je me) 
demande si tous les dune buggies qui circus | 
lent sur la route seraient soumis a ces 
reglements. 


M. Campbell: Non, cette mesure jégislatiam 
ne s’appliquera qu’aux fabricants ou aux dis- 
tributeurs de véhicules neufs. | 

| 


M. Allmand: Alors, si.. 


M. Campbell: Par fy Seaver si une per- | 
sonne construit son propre dune buggy, je ne: 
crois pas qu’il soit possible d’appliquer cette | 
mesure législative. Cependant, s’il en met 
deux ou trois en vente, il devient un fabricant | 
et la mesure législative s’applique. 


M. Allmand: Je vois, mais les normes ne 
s’appliqueraient pas aux kits vendus dans les: 
magasins de pieces d’automobiles. | 


M. Campbell: Non, je ne crois pas. 


M. Fortier: L’article 2 du bill définit le 
fabricant comme étant une personne dont 
Ventreprise consiste a fabriquer des véhicules 
automobiles. Le bill s’applique aux fabricants | 
et distributeurs, mais non aux cas que vous" 
venez de mentionner. | 


| 
| 
q 
| 


) 

M. Allmand: J’interpréte toujours de facon | 
trés libérale toute mesure législative, et j’ima- 
gine que ceux qui produisent les kits de véhi- | 
cules automobiles sont des fabricants et que 
ceux qui les distribuent sont des distribu- 
teurs. Il faudrait rendre plus explicite la loi 
ou les réglements si vous croyez que la loi ne 
les vise pas. | 


| 
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“I am going to move on to another point. 


If a person imports a specialty car such as a 
high-powered sports car through an importer 
from Italy or some place, let us say, a 
Maserati or a Ferrari that is not imported in 
bulk, would it have to have all these stand- 
ards, too, or those which would apply to it as 
long as it was driven on a highway? 


Mr. Campbell: That is correct. It would be 
up to the individual who imported the vehicle 
to ensure that the vehicle complied. 


Mr. Alimand: Yes. I have a final question. 
If I understand correctly you are hoping that 
the provincial governments will introduce 
standards with respect to replacement parts 
and to used cars, even new replacement parts. 


Mr. Campbell: This is correct. They have 
the authority to issue these standards at the 
present time... 


Mr. Allmand: Yes. 


. Mr. Campbell: ...and indeed they have 
issued standards relating to tires, safety glass 
and headlamps. 


Mr. Allmand: In other words, when a car is 
sold new it will have to have tires on that 
meet your standards, or meet our standards, 
but at the present time after those tires wear 
out, unless the provinces put in their own 
regulations under their own law, substandard 
tires or any other type of equipment could be 
put on in some provinces, or even after this 
Act is passed. 


Mr. Campbell: That is correct, but all of 
the provinces, I believe, at the present time 
have a requirement in their highway traffic 
acts that all tires sold in the province must 
comply with a standard and at the present 
time it is identical to the one we will use 
under this Act for new vehicles. 


Mr. Allmand: Oh, I see. 


Not having read your standards in detail I 
presume that the standards for brakes and 
tires, for example, relate to the weights and 
-horsepowers of the cars. In other words, if a 
ear is such a weight and such a horsepower 
the standard of tire is different than the 
standard for a smaller car? Is that correct? Is 
that the way the standards operate? 


] 


Mr. Campbell: The standard for tires is a 
performance standard for the tire itself. 


Mr. Allmand: I see. 
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Je tiens a soulever un autre point. Suppo- 
sons que grace a un importateur, une per- 
sonne achéete une voiture sport de grande 
puissance, une Maserati ou une Ferrari par 
exemple. Comme ces voitures ne sont impor- 
tées qu’en petit nombre, faudra-t-il qu’elles 
soient conformes a toutes les normes, ou a 
celles qui s’appliquent aux voitures utilisées 
sur les grand-routes? 


M. Campbell: Vous avez raison. Ce serait a 
Vimportateur de s’assurer que le véhicule est 
conforme aux normes. 


M. Allmand: Une derniére question. Si j’ai 
bien compris, vous espérez que les gouverne- 
ments provinciaux établiront des normes 
régissant les piéces de rechange, les voitures 
d’occasion et méme les pieces de rechange 
neuves, n’est-ce pas? 


M. Campbell: Oui, elles ont l’autorité d’é- 
mettre ces normes a l’heure actuelle... 


M. Allmand: Oui. 


M. Campbell: En réalité, c’est ce que les 
provinces font a Vheure actuelle au sujet des 
pneus, des phares et des glaces de sécurité. 


M. Allmand: En d’autres termes, les pneus 
d’une voiture neuve doivent étre conformes 
aux normes, mais une fois ces pneus usés, 
rien n’empéche de les remplacer par des 
pneus de qualité inférieure dans certaines 
provinces ou aprés l’adoption de la loi, si les 
provinces n’édictent pas des réglements en 
vertu de leurs propres lois. 


M. Campbell: C’est exact, mais a Vheure 
actuelle toutes les lois provinciales sur la cir- 
culation routiére exigent que tous les pneus 
vendus dans les provinces soient conformes a 
une certaine norme, identique a celle qui sera 
stipulée dans la loi concernant les nouveaux 
véhicules. 


M. Allmand: Je vois. 

Je présume, méme si je n’ai pas lu en détail 
les normes que vous proposez, que les normes 
relatives aux freins et aux pneus sont fonc- 
tion du poids et de la puissance en chevaux 
de l’automobile. Par conséquent, les normes 
pour une grosse voiture ne seront pas les 
mémes normes que celles pour les petites. 
Est-ce exact? Est-ce de cette facon que les 
normes fonctionnent? 


M. Campbell: La norme des pneus est une 
norme d'utilisation. 


M. Allmand: Je vois. 
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Mr. Campbell: Then there is a second 
standard requiring a certain size of rim and 
corresponding size of tire for vehicles of dif- 
ferent sizes and weights. 


Mr. Allmand: Some automotive engineers 
have told me that the tires being sold now on 
cars which come as standard equipment are 
often not adequate considering the horsepow- 
er and the weight of the cars. Often they are 
not even the ones the engineers who develop 
these vehicles suggest, but in trying to put a 
package together the automotive companies 
have cut down a bit here and a bit there and 
have come up with certain tires and certain 
brakes that really are not sufficient and as I 
am not an engineer I do not know. Mr. Chair- 
man, I think at a later date perhaps we will 
have to go into these standards in greater 
detail with some engineers who know a lot 
about automotive engineering because many 
of us are not in a position to judge whether 
these standards are adequate or not. 


The Chairman: Mr. Noble. 


Mr. Noble: Mr. Chairman, quite a number 
of the questions I had in mind have been 
asked; however, I did hear the doctor say that 
snowmobiles were going to be included. Is 
that right? 


Mr. Campbell: I believe the Minister 
indicated in the House that he was consider- 
ing classifying snowmobiles under this legis- 
lation when it is passed. I stated that we, as 
officials, are at the present time considering 
regulations or standards for snowmobiles. 


Mr. Noble: Would this also include motor- 
cycles and motorbikes? 


Mr. Campbell: These could be classified 
under the proposed act, yes. 


Mr. Noble: Another question I would like to 
ask is with respect to the acceptance by our 
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people and—the powers that be who wrote 
this Bill—of basing their thoughts on the 
United States safety regulations. I wonder 
whether our extreme weather was taken into 
consideration when this was formulated? 


Mr. Campbell: This Bill does not... 


Mr. Noble: Because we have much colder 
weather. 


Mr. Campbell: ... restrict us from develop- 
ing additional safety standards should such be 
required in the light of our environment. 
However, I think we would have a great deal 
of difficulty justifying significant differences 
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M. Campbell: Une deuxiéme norme exige 


une jante et un pneu qui correspondent aux 
dimensions et au poids de l’automobile. 


M. Allmand: Certains ingénieurs de l’auto- 
mobile m’ont dit que souvent les pneus qui 


sont installés sur les voitures neuves 4a titre | 


d’équipement régulier ne sont pas appropriés 
a la puissance et au poids des voitures. Par- 
fois méme, ils ne sont pas ceux qui ont été 


recommandés par les ingénieurs qui ont concu | 


Vautomobile, mais les fabricants essayant d’é- 
conomiser un peu ici et un peu la, il en 


réesulte des pneus et des freins vraiment | 


insuffisants. Monsieur le président, je crois 
que plus tard nous devrions examiner les 
normes plus en détail, en collaboration avec 
des ingénieurs versés dans la construction des 


automobiles, car plusieurs parmi nous ne sont | 


pas en mesure de juger si ces normes sont 
suffisantes ou non. 


Le président: Monsieur Noble. 


M. Noble: Monsieur le président, un certain 
nombre des questions que je voulais poser ont 
déja été posées. Toutefois, j’ai entendu M. 
Campbell dire qu’on allait inclure les autos- 
neige. Est-ce exact? 


M. Campbell: Le Ministre a indiqué a la 
Chambre qu’il songeait 4 assujettir les autos- 
neige aux dispositions de cette mesure législa- 
tive. J’ai dit qu’a titre de fonctionnaires nous 
songions a des normes ou a des réglements 
visant les autos-neige. 


M. Nobie: Est-ce qu’ils viseraient les moto- 
cyclettes et les motobicyclettes? 


M. Campbell: Oui, ces véhicules pourraient 
tomber sous la loi proposée. 


M. Noble: Mon autre question a trait a 
Vintention des autorités qui ont rédigé cette 
mesure de nous identifier aux réglements de 
sécurité des Etats-Unis. Je me demande si on 
a tenu compte de nos conditions climatiques? 


M. Campbell: 
ne... 


Cette mesure législative 


M. Noble: Notre climat est beaucoup plus 
froid. 


M. Campbell: ...nous empéche pas d’élabo- 
rer d’autres mesures et d’autres normes de 
sécurité qui seraient nécessaires a la lumiere 
des exigences de notre milieu, mais je crois 


que nous trouverions trés difficile de justifier 
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on the basis of climate from standards in the 
United States because the climate in the 
northern United States and in Alaska is very 
similar to our climate. I am sure the Ameri- 
can government is considering this in the 
development of its own standards. 


Mr. Noble: What do you mean by ‘“‘compo- 
nents and accessories’? Could you tell us 
what you mean by “components” and what 
you mean by “accessories”; you mention both. 


Mr. Campbell: Is this in the Bill, sir? 
Mr. Noble: Yes. 
Mr. Campbell: Could I have the clauses? 


Mr. Noble: I could not tell you that. I have 
the speech I made in the House and I picked 
it out of the Bill. 


Mr. Campbell: I am sorry. This legislation 
relates to the entire motor vehicle and to all 
of the components therein. It does not relate 
to replacement parts or additional parts sold 
in the after market. So the entire motor vehi- 
cle has to be certified in compliance with all 
regulations issued under this Act, and the 
motor vehicle itself would have to be labelled, 
but not the individual parts of the vehicle. 


Mr. Noble: Parts could be added at any 
time? If a person had an idea he wanted to 
add something, he could add it? 


Mr. Campbell: That is correct, yes. 


Mr. Pringle: If 
standards? 


it did not change the 


Mr. Campbell: I beg your pardon? 


Mr. Pringle: If it did not change the 
‘standards. 
Mr. Campbell: No, an individual citizen 


after he has purchased the car can add any- 
thing to it. 


_ Mr. Pringle: Supposing it had the effect of 
detracting from your standards? 


Mr. Campbell: This is where the provincial 
legislation comes into force. Under their high- 
Way traffic acts they are able to issue regula- 
tions which would control the safety of vehi- 
cles in the operating condition on the 
highway. So if someone added venetian blinds 
‘to all the windows and obstructed vision, the 
‘provinces could issue a regulation prohibiting 
‘this practice. 
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des différences marquées entre nos normes et 
celles des Etats-Unis en se _ fondant 


sur le climat parce que le climat du nord des 
Etats-Unis et de l’Alaska ressemble beaucoup 
au notre. Je suis sir que le gouvernement 
américain y a songé dans l’élaboration de ses 
propres normes. 


M. Noble: Pouvez-vous nous dire ce que 
vous entendez par pieces composantes et 
accessoires? Vous avez mentionné les deux. 


M. Campbell: Est-ce dans le bill, Monsieur? 
M. Noble: Oui. 


M. Campbell: Pourriez-vous m/’indiquer les 
articles? 


M. Nobie: J’ai tout simplement le discours 
que j’ai prononcé a la Chambre et j’ai pris 
cela dans le bill. 


M. Campbell: Je m/’excuse. La présente 
mesure législative concerne les véhicules 
automobiles entiers et toutes les piéces qui les 
composent. Elle ne s’applique pas aux piéces 
de rechange ou aux piéces additionnelles ven- 
dues par la suite. Par conséquent, il est néces- 
saire de certifier que le véhicule automobile 
entier est conforme a tous les réglements édic- 
tés en vertu de la présente loi. Il faudrait 
apposer la marque sur le véhicule automobile 
méme et non sur les piéces qui le composent. 


M. Noble: On pourrait ajouter des piéces 
n’importe quand? Une personne qui voudrait 
ajouter quelque chose pourrait le faire? 


M. Campbell: C’est exact, oui. 


M. Pringle: A condition de se conformer 
aux normes? 


M. Campbell: Pardon? 


M. Pringle: A condition de se conformer 
aux normes. 


M. Campbell: Le particulier qui veut ajou- 
ter quoi que ce soit peut le faire. 


M. Pringle: 
normes? 


Si cela portait atteinte aux 


M. Campbell: C’est 14 que les mesures pro- 
vinciales entrent en jeu. En vertu de leurs 
lois sur la circulation routiére, les provinces 
édictent des réglements qui régissent la sécu- 
rité des véhicules, qui circulent sur la grande 
route. Par conséquent, si quelqu’un obstruait 
son champ de vision en installant des stores 
vénitiens dans toutes les glaces de sa voiture 
les autorités provinciales pourraient établir 
un réglement pour interdire cette pratique. 
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Mr. Noble: I have another question, Mr. 
Chairman. Do you feel that the provisions in 
the Bill are going to adequately take care of 
eliminating pollutants, smoke, noise and 
odour? 


Mr. Fortier: Yes. The definition of “Safety 
standards” in Clause 2 of the Bill means: 


(h) “safety standards’ means standards 
regulating the design, construction or 
functioning of motor vehicles and their 
components for the purpose of protecting 
persons against personal injury, impair- 
ment of health or death. 


That would authorize the making of stand- 
ards with a view to regulating exhaust. It 
would also give us authority to regulate noise. 


Mr. Noble: I am not only thinking of people 
in the car, I am thinking of pedestrians along 
the street who are exposed to smoke, noise 
and odour. Do you think the Bill will take 
care of all this? 


Mr. Fortier: Yes, sir. 


Mr. Noble: That is all, Mr. Chairman. 


M. Trudel: Monsieur Fortier, je crois que 
vous avez mentionné l’émission d’oxide de 
carbone, le bruit et les défectuosités. Mainte- 
nant, je ne vois aucune référence a cela dans 
la législation. Y a-t-il une raison particuliére 
pour que vous parliez de cela? 
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M. Fortier: Pardon, monsieur, je n’ai pas 
compris la question. 


Le président; Voulez-vous répéter votre 
question, monsieur Trudel 


M. Trudel: Dans votre sommaire du début, 
vous avez utilisé, je crois, les mots «exhaust», 
«noise», «defects to give those» etc. Est-ce 
dans le but de faire inclure cela dans les 
réglements ou la législation que nous considé- 
rons présentement? 


M. Fortier: Nous sommes heureux du fait 
que le Bill, tel qu’il est rédigé actuellement, 
autorise la promulgation de réglements en 
vue de controler le bruit de méme que ]’émis- 
sion de gaz causant la pollution. 


M. Trudel: A quel article du Bill cela s’ap- 
pliquerait-il, monsieur le président? 


Le président: A J’article 2 de la page 2. 


[Interpretation] | 


M. Noble: Une derniére question, monsieur 
le président. Croyez-vous que les dispositions | 
du bill permettront d’éliminer la pollution, les 
odeurs, le bruit et la fumée? 


M. Fortier: Oui, puisque la définition des 
normes de Seaurite dans larticle 2 de la loi 
est la suivante: 


| 
| 
| 
| 
h) «normes de sécurité» désigne des. 
normes régissant la conception, la cons- 
truction ou le fonctionnement de véhicu-. 
les automobiles et de leurs piéces aux fins | 
de protéger les personnes contre les bles- 
sures corporelles, les atteintes a la santé: 
ou la mort. | 

| 


Ce qui nous autoriserait a élaborer des 


normes en vue de réglementer l’émission des 
gaz d’échappement et le bruit. 


ceux qui sont dans la voiture mais je songe 
aux piétons sur la rue qui sont exposés a la 
fumée, au bruit et a lodeur de 1l’automobile. 
Croyéez: -vous que le bill réglera tous ces” 
points? 


M. Noble: Je ne songe pas simplement 7 
| 


M. Fortier: Oui monsieur. | 
M. Noble: C’est tout, monsieur le président. | 
Le président: Monsieur Trudel. 


Mr. Trudel: Mr. Fortier, I think that you | 
mentioned carbon monoxide noise and also - 
defects. I see no mention of this in the Act. Is | 
there any particular reason for your | 
mentioning? | 


| 
| 
| 


Mr. Fortier: I’m sorry, I did not hear the | 
question. 


The Chairman: Would you repeat your) 
question please, Mr. Trudel? | 


Mr. Trudel: When you made up your sum- | 
mary at the beginning you mentioned “ex- 
haust”, “noise”, defects. Was it with a view to 
including this in the regulations or in the. 
legislation that we are now considering? 


Mr. Fortier: We are satisfied that the bill as | 
drafted at the present time authorizes regula- 
tions to be drafted in order to control noise, © 
as well as exhaust gases which contribute to 
pollution. 


Mr. Trudel: To what clause of the bill 
would this apply, Mr. Chairman? | 


The Chairman: On page 2, Clause 2. 
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[Texte] 
_M. Fortier: Au paragraphe h), je lis: 


protéger les personnes contre les blessu- 
res corporelles, les atteintes a la santé... 


M. Trudel: Et cet article donnerait suffisam- 
ment de latitude au gouvernement pour faire 
des reglements pour le contréle de l’émission 
des gaz, du bruit et des défectuosités. 


M. Fortier: Oui, c’est dans ce but que cette 
provision a été incluse dans la définition de 
«normes de sécurité». 


M. Trudel: Une autre question, monsieur le 
président. Vous avez parlé de «means to be 
taken and inspectors.» Comment cela sera-t-il 
différent des réglements actuels? Je peux 
vous citer des cas ou les manufacturiers 
envoient une lettre disant qu’il y a une défec- 
tuosité a la voiture et de se rendre chez un 
concessionnaire. Vous vous y rendez et on 
vous fait parader dans 10, 15, 20 ou 25 gara- 
Bes sans jamais régler le probleme. On ne 
semble pas se préoccuper de corriger le pro- 
bleéme mais seulement de vous aviser qu’il y 
on a un. Les nouveaux réglements nous per- 
mettront-ils de contrdéler cela plus rigide- 
ment? 


M. Fortier: La partie de la loi qui traite des 
avis des défauts prévoit simplement que le 
manufacturier, le distributeur ou l’importa- 
leur qui a connaissance que son produit est 
1éfectueux doit aviser l’acheteur. La loi n’o- 
blige a rien d’autre qu’a donner avis. 


M. Trudel: Le point que je soulevais, mon- 
sieur le président, est que vous recevez un 
avis mais quand vous voulez corriger le pro- 
oléme, vous étes en butte a un tas de difficul- 
és. On a respecté la loi. Je voulais savoir si, 
selon la loi qu’on propose, il sera possible de 
forcer les manufacturiers, non seulement a 
Jonner avis, mais a corriger les défauts. 


ma..f oriier: avis. doit: 
décrire le défaut, évaluer le risque que ce 
défaut présente pour la sécurité et indi- 
quer les mesures a prendre pour le 
corriger. 


M. Trudel: Une derniére question, monsieur 
e président. Dans le hansard du 29 janvier, a 
a page 3061, lV’article 204 se lit comme suit: 
‘Déclacement du volant vers l’arriére.»... 


... steering Control Rearward Displacement 
las to do with passenger cars. I wonder if you 
would enlighten me as to steering control 
‘earward displacement. I seem to be lost 
somewhere in the definition. 
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[Interprétation] 
Mr. Fortier: Paragraph (h) reads as follows: 


“protecting persons against personal 
injury, impairment of health or death”. 


Mr. Trudel: This paragraph would have 
sufficient latitude to enable the government to 
make regulations for the control and emission 
of gases, of noise and defects? 


Mr. Fortier: Yes. This is the reason why it 
was included in the definition of safety 
standards. 


Mr. Trudel: Another question, Mr. Chair- 
man. You mentionned “means to be taken 
and inspectors.” How would this differ from 
the present regulations? I could state cases 
where the manufacturer sends a letter stating 
that there is a defect in the car and please go 
to a dealer. You get there only to be paraded 
through 10, 15 or 20 garages without having 
anything done. It seems there is no concern 
given to correcting the problem but rather 
only advising you that there is one. Will the 
new regulations allow us to control this more 
strictly? 


Mr. Fortier: The clause of the Bill which 
deals with notices is limited solely to seeing 
that the manufacturer or the importer or the 
distributor who is aware that his product is 
defective, advises the buyer. The law does not 
provide for anything else but a notice of 
defect. 


Mr. Trudel: The point I was raising, Mr. 
Chairman, is that you receive a notice, but 
when it comes to correcting the defect, then 
you have a whole lot of problems. The provi- 
sions of the law have been met but I was 
wondering whether, in the bill now before us, 
there would be any possibility of being able 
to force manufacturers, not only to give a 
notice but to correct the defects? 


Mr. Fortier: The notice shall 


“contain a description of the defect, an 
evaluation of the safety risk related to 
that defect and a statement of the means 
to be taken to correct it.” 


Mr. Trudel: My last question, Mr. Chair- 
man. In Hansard of January 29, on page 3016 
under item 204, there is a description which I 
would like Dr. Campbell to explain a little 
more for us. It reads: ‘Steering Control Rear- 
ward Displacement’... 

... Le déplacement du volant vers l’arriere 
a trait aux voitures particuliéres, je me 
demande ce que c’est que le déplacement du 
volant vers l’arriére. Je ne saisis pas trés bien 
la définition. 
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Mr. Campbell: One of the most serious 
causes of injury and death in the older 
automobiles was impalement of the driver on 
the steering column. As a result of that a 
standard has been issued limiting the intru- 
sion of the steering column into the passenger 
compartment. This is done by the steering 
column collapsing on impact. And as a result 
of this particular standard, so-called collapsi- 
ble steering columns are now standard equip- 
ment in all North American manufactured 
vehicles and there has been a very substantial 
reduction in injuries and death from this 
cause. 


Mr. Trudel: In other words, Mr. Chairman, 
this is read subsequent to the previous item 
203, that is Impact Protection and the other 
one is an added safety feature in 204. Is that 
correct? 


Mr. Campbell: Yes. They are complemen- 
tary standards. 


Mr. Trudel: 
Chairman. 


Fine. Thank you, Mr. 


The Chairman: If the Committee agree, we 
will adjourn until after the question period at 
3.30 this afternoon. Do you have a specific 
question, Mr. Allmand? 


Mr. Alimand: Mr. Campbell, are you keep- 
ing in your office in Canada, statistics on a 
continuing basis of the causes of death result- 
ing from automobile accidents and serious 
injury? 


Mr. Campbell: The Dominion Bureau of 
Statistics maintains national statistics on 
automobile accidents and injuries and deaths. 
However, these are most unsatisfactory. The 
provinces and the provincial transport depart- 
ments and the provincial police forces also 
maintain statistics which are not entirely 
satisfactory and not necessarily comparable 
between provinces. We hope through the 
research program initiated by our office to 
improve this situation substantially in the 
next year or two. 


Mr. Allmand: So that you will know, for 
example, how many are caused by the steer- 
ing column, how many by defective brakes, so 
forth and so on. 


Mr. Campbell: We hope that we will be 
able to compile such data. 


The Chairman: Mr. Fortier and Mr. Camp- 
bell will be back this afternoon. The Minister 
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[Interpretation] 


M. Campbell: L’une des causes les plt 
graves de blessures et de mort dans le 
anciens modéles d’automobile, c’était l’empe 
lement du chauffeur sur la colonne d 
direction. 


Par conséquent, on a établi une norme lim: 
tant la pénétration de la colonne de directio 
dans le compartiment des passagers. On 
parvient grace a une colonne de directio! 
télescopigue. La colonne s’emboite sous ] 
choc. Grace a cette norme, les colonnes 4 
direction télescopiques font maintenant parti 
de toutes les voitures fabriquées en Amériqu 
nu Nord et Von a constaté une réduction cor 
sidérable des accidents mortels et des blesst 
res graves causés par l’empalement. 


M. Trudel: I] s’agit de l’article 203 «Prote 
tion contre la force de impact» et l’autre e 
une norme de sécurité qui a été ajoutée 
Varticle 204, Est-ce exact? | 


M. Campbell: ce sont des norm 


complémentaires. 


Oui, 
M. Trudel: Merci, monsieur le président 


Le président: Si le Comité le veut bie 
nous allons lever la séance jusqu’a 3h 30 ¢ 
aprés-midi. Vous avez une question monsiel 
Allmand? 


M. Allmand: Monsieur Campbell, est-ce qu 
vous avez dans votre bureau au Canada, d 
données statistiques courantes sur les causi 
des décés résultant d’accidents d’automobi' 
ou de blessures sérieuses résultant d’acc 
dents? 


M. Campbell: Le Bureau Fédéral de la St 
tistique établit des données statistiques sur 1] 
accidents d’automobiles, les blessures et | 
décés qui s’ensuivent. Cependant ces statis) 
ques sont trés insatisfaisantes. Les provine: 
et les ministéres provinciaux des transpor | 
les forces de police provinciales ont aussi d! 
données statistiques qui ne sont pas non pl 
complétes et qui ne sont pas nécessaireme 
comparables d’une province a l’autre. No: 
espérons, grace au programme de recherch 
mis au point par notre Bureau, pouvoir cons) 
dérablement améliorer cette situation dans 1 
an ou deux. 


M. Allmand: Ainsi vous saurez combi 
d’accidents sont causés par des pneus défe’ 
tueux, des freins défectueux, etc? | 


M. Campbell: Nous espérons 


que no 
pourrons compiler ces données. ; 


Le président: Monsieur Fortier et M. Cam 
bell seront ici, de méme que le Ministre Ic 


{ 
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will also be present at the opening this after- 
noon at 3.30. 


_ Mr. Skoberg: Mr. Chairman, could I possi- 
bly ask if the gentlemen would bring this 
document because I have got quite a few 
questions, associated with what we already 
have, in regard to the so-called working 
paper and the recommendations that are in it. 


The Chairman: The Committee will 
adjourn until 3.30 this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
® 1602 


_ The Chairman: Gentlemen, I see a quorum. 
May I call on Mr. Jacques Fortier, Legal 
counsel, Department of Transport, and on 
Mr. Gordon D. Campbell, Director of Road 
and Motor Vehicle Traffic Safety, Department 
ot Transport. 


Monsieur Guay, je pense que vous aviez 
ine question a poser a M. Campbell ou a M. 
Fortier. 


M. Guay (Lévis): Monsieur Fortier, a la 
suite des réponses que vous avez données ce 
Matin au sujet de l’importation d’automobiles, 
7ous avez bel et bien dit que les normes 
wonées par le Canada sont entiérement 
‘espectées par les Etats-Unis. Mais, en ce qui 
‘oncerne le Japon, l’Allemagne et les autres 


days d’Europe d’ot nous importons des 
tutomobiles, est-ce que ces normes sont 
‘espectées? 


_M. Fortier: M. Campbell va répondre a la 
juestion. ‘ 


; 
: 


Le président: Monsieur Campbell. 
Mr. Campbell: The majority of motor vehi- 
les manufactured in Europe and Japan at 
he present time comply with the standards. 
ny vehicle which is marketed in the United 
Mates complies with all of the standards and 
mM general if it is the same model then the 
Zanadian vehicle would also comply with all 
he standards. However, we are aware that 
fertain vehicles manufactured in Europe, 
vhich are not marketed in the United States 
nd therefore do not comply with all of the 
tandards, are being sold at the present time 
Canada. 


_M. Guay (Lévis): Je ne voudrais pas con- 
aitre la marque des automobiles, mais est-ce 
ue nous pourrions au moins connaitre le 
Om des pays qui ne se conforment pas aux 
ormes américaines pour le moment, vu que 
2s nhormes canadiennes ne sont pas encore en 
igueur? 
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[Interprétation] 


de la reprise de notre séance 4 3 h 30, cet 
aprés-midi. 


M. Skoberg: Ces messieurs pourraient-ils 
apporter ce document afin que je puisse poser 
quelques questions se rapportant au document 
de travail et aux recommandations qui s’y 
trouvent? 


Le président: La séance est donc levée jus- 
qu’a 3 h 30 cet aprés-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 


Le président: Messieurs, je vois que nous 
faisons quorum. Puis-je compter sur la pré- 
sence de M. Jacques Fortier, avocat du minis- 
tere des Transports, et de M. Gordon D. 
Campbell, directeur de la Division de la sécu- 
rité routiére et des véhicules automobiles. 
Mr. Guay, I think you had a question to put 
to either Mr. Campbell or Mr. Fortier. 


Mr. Guay (Levis): Mr. Fortier, following 
the answers you gave this morning with 
regard to imports of automobiles you did say 
that the standards advised and urged by 
Canada are 100 per cent respected by the 
United States. In so far as Japan, Germany 
and the other European countries are concer- 
ned from which we import automobiles, are 
these standards being respected? 


Myr. Fortier: Dr. Campbell will answer your 
question. 


The Chairman: Mr. Campbell. 


M. Campbell: La plupart des véhicules a 
moteur fabriqués en Europe et au Japon a 
Vheure actuelle sont conformes a ces normes. 
Tout véhicule qui est vendu aux Etats-Unis 
doit nécessairement se conformer a toutes les 
normes et, en général, le méme modele du 
véhicule canadien se conformerait aussi a 
toutes les normes. Toutefois, nous sommes 
conscients du fait que certains véhicules 
fabriqués en Europe qui ne sont pas vendus 
aux Etats-Unis et qui par conséquent, ne sont 
pas conformes a toutes les normes sont 
vendus a l’heure actuelle ici au Canada. 


Mr. Guay (Levis): I do not want to know 
the type of car but could we at least have the 
name of the countries which is not in line 
with the American standards for the time 
being since the Canadian standards have not 
yet been put into force? 
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Mr. Campbell: There are certain British- 
built cars being sold in Canada at the present 
time which do not comply with all of the 
standards in the United States. 


M. Guay (Lévis): Est-ce le seul pays? 


Mr. Campbell: There are other countries 
but we are not in a position to identify pre- 
cisely which countries are selling vehicles in 
Canada today that do not comply with all of 
the standards. 


M. Guay (Lévis): Si je comprends bien, cer- 
tains modéles du Japon, par exemple, pour- 
raient étre exportés aux Etats-Unis et d’au- 
tres modéles, qui ne sont pas exportés aux 
Etats-Unis, pourraient étre exportes au 
Canada. 


Mr. Campbell: This is correct, not neces- 
sarily with respect to Japan, but with respect 
to the United Kingdom that is the case. 


M. Guay (Lévis): J’ai pris le Japon comme 
exemple. Ainsi, d’autres pays ne se confor- 
meraient pas. Maintenant, si on oblige ces 
pays a se conformer, et on va les obliger 
d’apres la loi, pensez-vous que cela pourrait 
augmenter le prix de ces voitures? On sait 
que la plus grande partie de ces voitures du 
Japon ou d’autres pays sont a4 la portée de la 
grande population, du gagne-petit comme on 
dit trés souvent. Est-il possible que le prix de 
ces voitures augmente ou que leur importa- 


tion au Canada _ soit tout simplement 
discontinuée? 
Mr. Campbell: I seriously doubt there 


would be an increase in price. Perhaps there 
would be a withdrawal of certain lines of 
vehicles and they would market other lines 
which are in compliance with all of the 
standards. I seriously doubt there would be 
any marked increase in the price of vehicles. 


M. Guay (Lévis): J’aurais une autre ques- 
tion a poser 4 M. Campbell ou a M. Fortier. Je 
n’étais pas ici a la fin de la réunion de ce 
matin. Vous avez parlé des motoneiges. Je 
pense que, comme moi, vous étes au courant 
des accidents de plus en plus nombreux qui 
produisent surtout dans la province de 
Québec. Ne pensez-vous pas qu’il est urgent 
que les motoneiges soient définies comme 
étant un véhicule automobile et qu’elles 
soient conformes aux normes de _ sécurité? 
Pensez-vous a d’autres réglements spéciaux 
pour les motoneiges, qui seraient ajoutés a 
cette loi? 


Mr. Campbell: I believe the Minister in- 
dicated in the House last week that he was 
anxious to classify snowmobiles under this 
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[Interpretation] 


M. Campbell: Il y a certaines voiture’ 
britanniques vendues au Canada a Vheur) 
actuelle, qui ne sont pas conformes au 
normes des Etats-Unis. 


Mr. Guay (Levis); Would this be the onl; 
country? 


M. Campbell: Il y a d’autres pays, mail 
nous ne sommes pas en mesure d’indique 
exactement quels pays vendent au Canad 
des voitures qui ne sont pas conformes au: 
normes. 


Mr. Guay (Levis): Which is to say tha 
certain Japanese models might perhaps b) 
exported to the United States and othe 
models that are not exported to the Unite 
States could be exported to Canada. 


M. Campbell: C’est exact, non pas nécessai| 
rement en ce qui a trait au Japon, mais c’es) 
le cas pour le Royaume-Uni. 


Mr. Guay (Levis): I took Japan as an exam) 
ple but there are other countries which woul 
not be in accordance with the standards. Noy 
if we asked these countries to conform an| 
we will require this according to the Act, d. 
you think that this will increase the price ¢ 
these automobiles? We know that to a greé 
extent these automobiles from Japan or othe! 
countries can be bought by a great majorit. 
of the population—the small wage earners é 
we say very often. Is it possible that the pri¢) 
of these automobiles would increase or thé 
we would stop importing them? | 


M. Campbell: Je doute vraiment que le 
prix augmentent. On supprimerait peut-ét1, 
certains modéles pour vendre d’autres mod 
les qui se conformeraient a toutes les norme 
Je doute donc qu’il y ait une hausse marqué 
du prix des véhicules. 


{ 


Mr. Guay (Lévis): Another question no’ 


for Mr. Campbell or Mr. Fortier. I was nt 
here at the end of this morning’s sitting whe’ 
you spoke of snowmobiles. I think that yo 
are as aware as I am of the ever-increasif, 
accidents occuring mostly in the Province ¢ 
Quebec. Do you not think that it would t 
urgent for snowmobiles to be defined as beir 
automotive vehicles and that they conform * 
safety standards? Can you think of other sp) 
cial measures concerning snowmobiles thi 
would be incorporated in the legislation? 


M. Campbell: Je crois que le ministre 
indiqué a la Chambre la semaine dernié 
qu’il voulait faire relever les motos-neige ¢ 
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legislation and to impose certain safety stand- 
ards. This may help the situation and the 
accident problems somewhat; however, many 
of the accidents can be attributed to operating 
problems and this, of course, is within the 
juridiction of the provinces. I believe the 
Department would be in a position to issue 
safety standards respecting new snowmobiles 
very soon. 


' Mr. Howe: Mr. Chairman could I ask a 
supplementary question in that regard? 


The Chairman: Yes, Mr. Howe. 


Mr. Howe: I believe the Minister made a 
statement in the House the other day that 
there were to be certain standards set up, 
such as we have for cars, by the Department. 
Will we have those safety standards being 
prepared for the snowmobiles before this 
Committee prior to finalizing our hearings? 


e 1610 


_ Mr. Campbell: The regulations cannot be 
written, cannot be completed, until the legis- 
lation is adopted by the House because we do 
not know our precise terms of reference. 
However, I think we would be in a position to 
tell you today what we have in mind in the 
way of initial safety standards for snowmo- 
biles. 

Mr. Howe: Mr. Chairman, I do not know 
Whether the Committee wants that informa- 
tion at this time but I was just won- 
dering whether we would have them before 
us. I thought this Bill referred to all self- 
propelled motor vehicles other than those 
that ran on a rail so I thought snowmobiles 
would come under this legislation. 


Mr. Campbell: Yes, it does sir. 
Mr. Howe: Yes, I see. 


_ Mr. Campbell: The precise safety standards 
in regulation form have not as yet been writ- 
ten. We are just working on that at the pres- 
ent time. 

_ Mr. Howe: Do you have some of them that 
you could give to us now? 


| Mr. Campbell: We could tell you what we 
re working on I believe. 


Mr. Howe: I wonder whether the Commit- 
tee would be interested in hearing those now 
or would we... 


_ The Chairman: The Minister should be here 
any minute now and I think he has many 
details he would like to put before the 
Committee. 
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cette mesure législative et qu’il voulait impo- 
ser certaines mesures de sécurité. Le pro- 
bleme pourrait ainsi étre résolu dans une cer- 
taine mesure; toutefois, beaucoup d’accidents 
sont causés par les conducteurs eux-mémes et 
la question reléve alors nécessairement de la 
province. Je crois que le ministére toutefois 
serait en mesure d’établir des normes de sécu- 
rité a ’égard des nouvelles motos-neige d’ici 
peu. 


M. Howe: Monsieur le président, puis-je 
poser une question supplémentaire a cet 
égard? 


Le président; Oui, monsieur Howe. 


M. Howe: Je crois que le ministre a déclaré 
a la Chambre l’autre jour que le Ministére 
établirait certaines normes semblables a celles 
qui s’appliquent aux voitures. Ces normes de 
sécurité visant les motos-neige seront-elles 
mises au point par le Comité avant la fin des 
auditions? 


M. Campbell: Le réglement ne peut pas étre 
rédigé ni terminé avant lVadoption de la 
mesure législative par le Parlement, parce 
que nous ne connaissons pas exactement notre 
mandat. Toutefois, je crois que nous pouvons 
vous dire immédiatement ce que nous avons 
prévu comme normes initiales de sécurité 
pour les motos-neige. 


M. Howe: Monsieur le président, je ne sais 
pas si le Comité voudrait avoir les renseigne- 
ments immédiatement, mais je me demandais 
si nous les aurions. Je croyais que le bill avait 
trait a tous les véhicules automobiles autres 
que ceux qui sont sur rails. Je croyais donc 
que les autos-neige était compris. 


M. Campbell: Oui, ils le sont. 
M. Howe: Oui, je vois. 


M. Campbell: Les normes précises de sécu- 
rité n’ont pas encore été rédigées sous forme 
de réglements. Nous y travaillons présente- 
ment. 


M. Howe: Pouvez-vous nous en donner 
quelques-unes immédiatement? 


M. Campbell: Nous pourrions vous parler 
de ce que nous sommes en train de préparer. 


M. Howe: Je me demande si le Comité 
serait intéressé a les entendre tout de suite ou 
Si7.- 

Le président: Je crois que le ministre va 
venir d’ici quelques minutes. Il] aurait plu- 
sieurs détails a donner au Comité. 
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Mr. Howe: Thank you Mr. Chairman. At 
any time we get those... 


The Chairman: Fine. 
Mr. Howe: Thank you. 
The Chairman: Are you through? Mr. Rock. 


Mr. Rock: Yes. The list of regulations found 
in the Appendix on page 3016 of the House of 
Commons Hansard of January 29, 1970, will 
not be embodied in this Bill at all then? This 
is the legislation and regulations will come 
later and be added to from year to year? 


Mrz. Fortier: Added to or amended or 
revised from time to time but they will not 
form part of the actual statute. 


Mr. Rock: Yes, I see. Did you get the 
Motor Vehicle Safety Standards which are on 
this page I just mentioned, from the Ameri- 
can regulations or did you make them up? 
Also, were car manufacturers involved with 
you in this and was the Canada Safety Coun- 
cil involved in setting these up? 


Mr. Campbell: Mr. Chairman, could I speak 
to that? 


The Chairman: Yes. 


Mr. Campbell: During lunch hour I had 
copies reproduced of this, both in French and 
in English, and perhaps if we could have 
these distributed it would be much simpler to 
speak to them. 

This list is made up by the department and 
relates to the regulations on which we are 
working at the present time; however, it is 
identical with the standards in force in the 
United States. It is very similar to standards 
which are in force in various European coun- 
tries. The list is also very similar to the 
Canadian government specification board 
standards which were issued previously. If I 
could distribute copies of this list then I think 
we could all talk about the same items. 


Mr. Rock: Nothing new was added to the 
list other than what right now are accepted 
standards in the United States? We have not 
added anything to this particular list here. 


Mr. Campbell: Right. 


Mr. Rock: Then I am glad that the Minister 
is here because I can kill two birds with one 
stone. 

What I am concerned about is that in the 
nineteen fifties, mostly all cars had what you 
call rubber splash guards at the back to stop 
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M. Howe: Merci, monsieur le président. 
mais nous pouvons les obtenir... 


Le président: Trés bien. 


M. Howe: Merci 


Le président: Avez-vous terminé? Monsieur) 
Rock. i 


M. Rock: La liste des normes qui se trouve) 
en annexe a la page 3061 au Hansard du 3( 
janvier 1970 ne fera donc pas partie du bill?) 
Il s’agit de la mesure législative. Les régle-| 
ments viendront par la suite et seront ajouté 
d’anné en année? 


M. Fortier: Ajoutés, amendés ou révisés d« 
temps a autre, mais il ne feront pas alori 
partie intégrante de la mesure législative? | 


M. Rock: Oui, avez-vous obtenu les normes 


des réglements américains ou si vous avei% 
rédigé cette liste vous-méme? Les fabricants 
d’automobiles ou le Conseil de sécurité du 
Canada ont-ils collaboré avec vous? | 


M. Campbeil: Monsieur le président, est-ci 
que je pourrais répondre? 


Le président: Oui. 


M. Campbell: Pendant l’heure du déjeuner 
j’en ai fait reproduire des copies en anglais e. 
en francais. Si nous les distribuions, il serar) 
peut-étre plus facile d’en parler. 

Cette liste a été rédigée par le ministére e) 
elle traite des réglements dont nous parlon) 
maintenant. Les normes sont toutefois identi 
ques aux normes qui sont en vigueur au) 
Etats-Unis et elles ressemblent énormémen) 
aux normes qui sont en vigueur dans diver) 
pays européens. La liste est aussi trés sembla_ 
ble a la liste émise par l’Office des normes du 
gouvernement canadien auparavant. 


Si je pouvais distribuer des copies de cett 
liste nous pourrions tous discuter des meme: 
choses. : 

: wey pA ; i 

M. Rock: Rien n’a été ajouté a la liste? Ell) 

ne comprend donc que les normes accepté 


aux Etats-Unis? 


i 
) 
t 


M. Campbell: C’est exact. 


M. Rock: Je suis heureux que le Ministr 
soit présent parce que je peux faire d’uni) 
pierre deux coups. | 

Voici ce qui me préoccupe. Pendant le 
années 1950, la plupart des voitures étaien 
munies de pare-boue a l’arriére qui empé 
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the splashing of the windshield of the car 
behind and after 1950 somehow, they disap- 
peared off all cars. 


You do not see cars in Canada with this 
and I find it is most dangerous driving today 
on our highways because every time you get 
within 100 to 150 feet of the car in front you 
are still getting that spray splash which, in 
turn, forces us more and more to have this 
windshield washer solution in our cars which 
in the nineteen fifties was not even on cars. 
In other words, there was not this problem of 
splashing as there is these days because they 
have not got these rubber protectors to stop 
the splash. 


Now, the trucks and the buses have them, I 
think, by provincial regulation. If we could 
somehow force the issue that these be put 
back on cars, I think for safety purposes we 
e 1615 
would do a darn good job in Canada. Of 
course, it would force all manufacturers to 
start manufacturing them again. I feel that is 
more important than some of the things on 
the list even right now. I hope that all mem- 
bers here when they go out in their cars this 
week will get this splash experience and just 
realize that in the nineteen fifties, most of the 
cars had these rubber splash guards. Was 
there any talk about that in setting up your 
lists at all? Were any new items suggested 
such as the one I have suggested? 


The Chairman: We have the Minister here 

today and he may have to leave early so if 

the Committee agrees, we will get a briefing 

rom the Minister. It might answer many of 

your questions. It might bring up new ques- 

ions but I believe if we let the Minister give 
a good briefing it might help us. 


Some hon. Members: Agreed. 


The Hon. Donald Jamieson (Minister of 
ransport): Thank you very much Mr. Chair- 
Nan and gentlemen, I am not sure how much 
Jr. Campbell has provided for you in the 
Way of background information. I might con- 
ine myself to the policy aspects in the first 
Mstance and answer any specifics that you 
lave subsequently. This legislation arose from 
i conviction shared by all of you and by me, I 
um sure, that there was a need for some kind 
0 federal presence in the whole field of 
iwutomotive safety. 

- When we began to look into it, it became 
’pparent that we would not be as effective 
a unilaterally as if we had the concur- 


Transports et communications 


11::.55 
[Interprétation] 
chaient la boue d’éclabousser la _ lunette 
arriere. Aprés 1950, ils ont  disparu 
compléetement. 
Les voitures canadiennes ne sont pas 


munies de pare-boue et je trouve qu’il est 
dangereux de conduire sur les grandes routes 
de nos jours parce que lorsqu’une voiture 
s’approche a 100 ou 150 pieds d’une voiture 
qui la précéde, elle se fait éclabousser inévita- 
blement. Il nous faut done obligatoirement 
employer de plus en plus la solution net- 
toyante pour les pare-brise, chose qui n’exis- 
tait dans aucune voiture au cours des années 
1950. En d’autres termes, il existe aujourd’hui 
le probléme de l’éclaboussement parce que les 
voitures ne sont plus munies de pare-boue de 
caoutchouc. 


Je crois que les camions et les autobus en 
sont munis par suite de réglements provin- 
ciaux. Si nous pouvions convaincre les fabri- 
cants de remettre les pare-boue, a des fins de 
sécurité, nous aurions accompli du bon travail 
au Canada. Naturellement, les fabricants 
seraient forcés d’en fabriquer de nouveau. Je 
trouve cette question plus importante que 
certaines questions qui figurent sur la liste. 
J espere que tous les membres qui sont pré- 
sents ici se feront éclabousser cette semaine 
et qu’ils se souviendront que pendant les 
années 1950, toutes les voitures étaient 
munies des pare-boue en question. En avez- 
vous parlé lorsque vous avez dressé la liste? 
Y avait-il des propositions du genre de celle 
que je viens de faire? 


Le président: Le ministre est présent 
aujourd’hui et il se peut qu’il doive partir tét. 
Donc, si le Comité est d’accord, nous enten- 
drons le Ministre. Vous aurez peut-étre la 
réponse a certaines de vos questions. Il y aura 
peut-étre d’autres questions, mais je pense 
que les déclarations du Ministre pourraient 
nous étre d’une grande utilité. 


Des voix: D’accord. 


L’hon. Donald Jamieson (Ministre des 
Transports): Merci beaucoup monsieur le pré- 
sident, messieurs. Je ne sais pas au juste ce 
que M. Campbell vous a donné comme rensei- 
gnements préliminaires. Je m’en tiendrai aux 
aspects concernant la pensée du gouverne- 
ment en premier lieu, puis je pourrai répon- 
dre par la suite aux questions particuliéres. 
La mesure législative découle d’une convic- 
tion que nous partageons tous, j’en suis per- 
suadé, que la présence fédérale doit se mani- 
fester dans le domaine de la sécurité routiére. 

Lorsque nous avons commencé a étudier la 
question, il est devenu évident qu’une action 
unilatérale ne serait pas aussi efficace que si 


11:56 


[Text] 

rence of the provinces and a willingness on 
their part to co-operate in our efforts. I may 
say that in every respect, we have had that 
co-operation and it has been very satisfactory. 
I think as a result of our combined efforts 
that we will come up with something here 
that will be very much worthwhile. 


As you know, and as may have been 
explained to you earlier when I was not pres- 
ent, the role of the federal government and 
the authority of the federal government is 
limited to new vehicles and it was on these 
that we decided to concentrate so that we 
could ensure to the maximum extent possible 
that a vehicle at the time when it left the 
factory, before it was sold, was as safe as the 
known standards that we were aware of and 
that we could impose could make it. The 
whole burden of the presentation and of the 
legislation is designed to achieve that end. It 
has not been easy—and I want to compliment 
Dr. Campbell and his associates on this—to 
devise a formula that would achieve this but 
what we have come down with is the decision 
to impose a national safety mark. 

I think the record should be clear on just 
what this national safety mark implies. It is 
not an endorsation by the federal government 
that the car is as it is assumed to be. It is an 
indication that the manufacturer assumes the 
responsibility for stating that the car meets 
the specifications and I think there is quite a 
distinction there and we have made provision 
in the legislation to ensure that it cannot be 
presented in any way as being a sort of feder- 
al government good housekeeping seal of 
approval. It is simply a commitment on the 
part of the manufacturer who says in effect, 
“This mark indicates that I have complied 
with the regulations,” but it does not relieve 
him of any onus in that regard. 


A number of related questions have been 
asked both during the debate in the House 
and since, as to the kinds of vehicles we will 
bring under this legislation. I know Mr. Howe 
has been most assiduous in his efforts to get 
something done about snowmobiles, for 
instance. I answered in the House the other 
day, again bearing in mind the restraint on us 
to deal only with new vehicles, to that extent 
we would consider having regulations which 
would in fact, cover that kind of vehicle. 

There is a grey area with regard to some 
other types of vehicles, tractors, for instance, 
that can be used on highways and perhaps 
Dr. Campbell, at some point in the testimony 
can indicate to you the limitations and the 
various options open to us. 
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nous avions le concours et la collaboration des 
provinces. Je peux dire qu’il y a eu collabora-| 
tion et que les résultats ont été trés satisfai-, 
sants. Je pense que nos efforts conjugués por-. 
teront fruit. . 


Comme vous le savez, on vous l’a peut-étre 
expliqué pendant mon absence, l’autorite du. 
gouvernement fédéral ne peut viser que les 
véhicules neufs. Nous avons donc décidé de 
concentrer nos efforts sur cette question afin’ 
de pouvoir assurer dans la mesure du possible 
que le véhicule qui sort de Vusine, avant) 
@étre vendu est aussi sir que possible en 
regard des normes que nous connaissons et 
que nous imposons. Toute la présentation et 
la mesure législative sont concues en vue de) 
réaliser cet objectif. Il n’a pas été facile, et je, 
veux féliciter M. Campbell et ses associés, de) 
mettre au point une formule appropriée, mais) 
nous avons décidé d’imposer une norme€) 
nationale de sécurité. | 

| 


Je pense qu’il faudra expliquer tres ail 
ment tout ce que comporte cette norme natio., 
nale de sécurité. Il ne s’agit pas pour le gou) 
vernement d’approuver l'état de la voiture, 
C’est le fabricant qui prend la responsabilite 
de dire que la voiture répond aux exigences’ 
A mon avis, il y a une distinction et nour 
avons mis une disposition dans la loi qu 
assure qu’il ne s’agit aucunement d’un sceal) 
d@approbation accordé par le gouvernement’ 
Le fabricant s’engage simplement a indique. 
qu’il se conforme aux réglements, ce qui m 
signifie pas qu’il n’a pas d’obligation a ce 
égard. 


—————— 


Lors des délibérations de la Chambre e 
depuis, on a posé beaucoup de questions tou’ 
chant au genre de véhicules qui reléveront di) 
la mesure législative. Je sais, par exemple. 
que M. Howe a déployé beaucoup d’efforts el 
vue de réglementer les autos-neige. Lautr’ 
jour a la Chambre, j’ai répondu, tout el 
tenant compte du fait que nous ne pouvon) 
toucher que les véhicules neufs, que nous étu 
dierions la possibilité d’établir des réglement) 
concernant ce genre de véhicule. 


Il existe une zone incertaine, en ce qui ‘ 
trait A d’autres types de véhicules, comme le; 
tracteurs par exemple qui peuvent étre utili’ 
sés sur les grandes routes et peut-étre que V 
Campbell, pendant son témoignage, pourral 
vous part des restrictions et des choi 
possibles. a 
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Two other parts, I think, of the Bill are 
worth noticing and again I apologize if I am 
covering ground that has been dealt with 
previously; that is, we also make provision 
here for our ability to deal with matters 
which could constitute an impairment to 
health. This has a direct relationship, of 
course, to the pollution problem and will 
enable us to set standards for the exhaust 
systems of cars and to some extent at least 
with regard to the noise element. This one, I 
think Dr. Campbell would agree, being the 
more difficult of the two. 


e 1620 


_ Something has also been said, quite repeat- 
edly in fact, about our working in concert 
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- Deux autres parties du bill sont dignes d’in- 
térét et une fois de plus, je m’excuse de tou- 
cher des sujets qui ont été touchés aupara- 
vant, je veux dire que nous prenons aussi des 
dispositions en ce qui a trait aux éléments qui 
pourraient étre préjudiciables A la santé. 
Cette question se rattache directement au 
probleme de la pollution et elle nous permet- 
tra de mettre au point des normes visant les 
tuyaux d’échappement et méme le bruit dans 
une certaine mesure. Sur cette derniére ques- 
tion, je pense que M. Campbell est d’accord; 
c’est la plus épineuse des deux. 


On a souvent répété aussi que nous 
devrions travailler en collaboration avec les 


'with the United States on these matters and I 
'consider this to be the wisest course of action. 
Not merely because of the Canada—United 


Etats-Unis a ce sujet. Je considére que c’est la 
meilleure solution, non seulement en raison 
de l’accord canado-américain sur les automo- 


‘States Automotive Products Agreement, 
although that, of course, has a very real bear- 
ing on it, but because inevitably, with our 
two countries side by side, there is going to 
bea good deal of cross-over back and forth of 
vehicles and it seems to us to be logical that 
the standards should be on all fours. 


I am more persuaded of that wisdom than 
ever having visited Washington within the 
last few weeks, at which time I had lengthy 
Be cnssions with Secretary of Transportation 
Volpe. I am very much impressed by the pace 
at which they are moving ahead in the field 
of auto safety. I think in some respects they 
can teach us lessons and I think it would be 
‘imappropriate for us, as some people are 
‘prone to do, to suggest that the Americans 
are not as concerned about this matter as we 
are. They are; and, in fact, have done a good 
deal, and are going to do a good deal more. 
So it seems logical to me that we should work 
with them, that we should benefit from their 
research and be able to learn from what they 
‘discover. 


The same thing applies in reverse. We 
Should undertake to make our information, 
‘Our research, available too. Therefore, it is 
Not just simply a matter of us accommodating 
‘ourselves to what the American authorities 
deem to be safety standards. It goes well 
beyond that and I think will result in the best 
ea in the end. 


| 
1 


_ There are two other matters I want to deal 
With which are not in the legislation but 
whieh have a very, very close relationship to 
this legislation and which will be a part of 
our Canadian efforts. 

No matter how one looks at the statistics, 
‘the really staggering fact is that accidents do 
occur. While you can, through legislation such 


biles, bien qu’il ait une importance réelle, 
mais parce qu’inévitablement, étant donné 
que nous sommes voisins, de nombreux véhi- 
cules traversent la frontiére et il semble logi- 
que que les normes soient uniformes dans les 
deux pays. 


J’en suis d’autant plus persuadé que j’ai 
visite Washington il y a quelques semaines et, 
a ce moment-la, j’ai eu de longs entretiens 
avec le Secrétaire des Transports, M. Volpe. 
J’ai été vraiment impressionné du progrés ré- 
alisé dans le domaine de la sécurité routiére. 
Nous avons bien des choses & apprendre d’eux 
et il ne conviendrait pas de laisser entendre, 
comme certains sont portés a le faire, que les 
Ameé€ricains ne se préoccupent pas autant que 
nous du probleme. Ils s’en préoccupent, ils ont 
fait déja beaucoup et ils en feront encore 
plus. Il serait done logique de travailler de 
concert avec eux, d’essayer de tirer profit de 
leur recherche et d’apprendre les résultats de 
leurs découvertes. 


Le contraire est tout aussi vrai. Nous 
devrions mettre a leur disposition nos rensei- 
gnements et les résultats de notre propre 
recherche. Par conséquent, il ne s’agit pas 
simplement de nous adapter a ce que les auto- 
rités américaines semblent juger souhaitable, 
en matieére de normes de sécurité. I] faut aller 
plus loin et 4 mon avis nous aurons ainsi les 
meilleurs résultats en fin de compte. 

Il y a deux autres questions dont je vou- 
drais traiter qui ne se trouvent pas dans la 
mesure législative mais qui s’y rapportent trés 
étroitement et qui feront partie de notre 
effort canadien. 

Quelle que soit notre facon d’étudier les 
statistiques, le fait brutal est la: des accidents 
se produisent. Méme si on peut minimiser 
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as this, minimize to some extent the real 
effects of accidents and perhaps reduce the 
number of fatalities and serious injuries, the 
real challenge is to eliminate the accidents by 
finding out what are the causes of accidents 
and doing whatever is humanly possible to 
ensure that less accidents occur. If we were to 
simply take the position that we are fulfilling 
our obligations by saying that the car shall be 
made as safe as possible, that would not be 
very realistic and in my opinion we would be 
derelict if we left it at that. 


We propose a very comprehensive program 
of highway safety covering all dimensions of 
the problem and here, once again, we are 
working very closely with the provinces—in 
the matter of highroad design, for instance, 
and in certain kinds of surveys and studies to 
determine the efficacy of various safety mes- 
sages. It is always a little puzzling to me, and 
sometimes I wonder about it, as to whether or 
not these campaigns of various kinds really 
have any significant impact. Perhaps it is 
because we are more conscious of it, for 
instance, during Safe Driving Week that, 
quite frequently, that week turns out to have 
more fatalities than almost any other. 


It is very possible that our whole approach 
to driver education is faulty—and when I say 
“our”, I am not merely referring to the feder- 
al government but to the general effort that 
we are making. It just does not seem to pene- 
trate to a lot of people. 


We do know, of course, that drinking and 
driving are closely related and are certainly 
cause and effect positions. But, nevertheless, 
there are a very great number of accidents 
that occur for entirely different reasons. A 
driver, for instance, alone in his car, appar- 
ently not speeding, not doing anything, in no 
particular kind of difficulty, suddenly goes off 
the highway. Why does this kind of thing 
happen? 

And so, this business of research into acci- 
dent causes or, perhaps more positively 
stated, into accident prevention has got to be 
a big part of our effort. 


Another area in which we will be working 
very actively is—and I touched on it a 
moment ago—the question of standards for 
highways, the question of standards for signs 
which is moving along quite a bit now but 
which still leaves something to be desired. 

It is the whole framework within which 
transportation operates that is part of our 
concern and we are having a good deal of 
success with the provinces in getting them to 
combine their efforts with us so that the 
standards will be the same all over the coun- 
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jusqu’a un certain point, grace a un projet de- 
loi comme celui-ci, les effets réels des acci- 
dents, et peut-étre réduire le nombre des 
morts et des grands blessés, le défi réel con-— 
siste & éliminer les accidents en en détermi- 
nant les causes et en faisant tout ce qui est 
humainement possible pour diminuer le 
nombre des accidents. Si au cours de nos’ 
fonctions nous nous contentions de dire que 
l’automobile sera aussi sire que possible, nous 
ne serions pas vraiment réalistes. A mon sens, 
nous manquerions a notre devoir si nous nous: 
en tenions a cela. | 

Nous proposons done un programme trés | 
complet de sécurité routiére touchant tous les’ 
aspects du probleme. Encore une fois nous. 
travaillons en étroite collaboration avec les. 
provinces pour la question du tracé des 
routes, et pour certaines études visant A 
déterminer l’efficacité des messages de sécu- 
rité. Je me demande toujours si les campa-. 
snes de sécurité routiéres portent vraiment 
fruit. C’est peut-étre parce que nous en) 
sommes plus conscients au cours de la 
semaine de la sécurité routiére, qu’il y a sou- 
vent plus d’accidents mortels pendant cette 
semaine qu’a aucune autre époque. 


Ii est donc fort possible que toute notre 
attitude concernant l’éducation des chauffeurs, 
soit mauvaise et je ne parle pas simplement. 
du gouvernement fédéral mais de Veffort 
général qui se fait. Il semble qu’on ne corm 
prend vraiment pas ce qui se passe. 

| 


Nous savons qu’il y a un rapport entre: 
V’aleool et la conduite des automobiles. Il y a 
un rapport de cause 4a effet. Néanmoins un 
grand nombre d’accidents se produisent pour; 
des raisons toutes autres. Un chauffeur, par) 
exemple, seul dans son automobile qui ne fait | 
pas de vitesse, perd soudainement la maitrise: 
du volant. Pourquoi cette situation se 
produit-elle? | 

Il faut donc que la recherche sur les causes; 
des accidents et sur la prévention méme des. 
accidents fasse partie de nos efforts. 

Un autre domaine dans lequel nous travail-. 
lerons trés activement, et j’en ai parlé un peu 
il y a un moment, c’est la question des! 
normes pour les routes, les normes pour les 
signaux. Il y a beaucoup de progrés mais il y 
a encore moyen de les ameéliorer. 


Tout le domaine du transport nous. préoc- 
cupe. Nous avons passablement réussi a con- 
vaincre les provinces de collaborer avec nous) 
en vue d’uniformiser les normes en usage 
dans le pays entier. Une question tres simple 
par exemple, ott nous pourrions jouer un role 
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try. A simple matter, for instance, in which 
we can play a leadership role is that of trucks 
and trucking sizes, the weights of these vehi- 
cles and so on, across the country. No one 
province can really do an effective job in that 
way. 


@ 1625 


This is a pretty good example of federal- 
‘provincial co-operation at its best and, while 
we are not expecting miracles overnight, we 
think that this co-operation will accelerate 
greatly. I would ask you not to pay an inordi- 
nate amount of attention to the number of 
standards that are in here now because I have 
every confidence that these will be increased 
in number and scope rather quickly. You 
have to begin at some point but as each new 
device comes along, as a new invention is 
developed, then, of course, we will take these 
into account and, in consultation with the 
industry, the American Government and so 
on, we will certainly be imposing these when 
it appears logical to do so. 


One final point is that, up to now, we have 
had a good deal of co-operation from the 
automobile industry and I would like to com- 
pliment them for carrying out voluntarily 
what will now become a matter of regulation. 
We have not had any difficulty whatever in 
Setting Canadian manufacturers to introduce 
the kind of features which are in the list of 
29 points. 


_ But there was a large gap in our protective 
mechanism in that we could not do the same 
thing with imported cars—not merely with 
those imported from the United States where 
it was not a great problem but with imported 
as from other parts of the world. Well, this 
legislation puts these cars on all fours with 
Canadian-manufactured cars or cars from the 
United States so that we will be able to 
ec that wherever a car is manufactured it 
either meets our requirements or it simply 
does not get in. 


That is a rather cursory assessment of the 
Bill but in the interests of time I have cut it 
rather short because you may have some 
Specific questions you want to ask. 


| The Chairman: Mr. Howe. 


| Mr. Howe: Mr. Chairman, a number of 
years ago, if my memory serves me correctly, 
Cars were road tested at the factory and all 
pence were put on and checked there. I 
elieve that, at the present time, cars are 
: out at the factory but the checks and 
the road testing are done by the dealer. If you 
are going to have inspectors and people 
checking the devices put on cars, will this 
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primordial est celle des camions, du poids et 
de la taille des camions par tout le pays. 
Aucune province ne peut prendre de mesures 
efficaces dans ce domaine. 


C’est done un excellent exemple de la colla- 
boration fédérale-provinciale A son meilleur. 
Bien que nous ne nous attendions pas a des 
miracles du jour au lendemain, nous croyons 
que la collaboration aidera beaucoup. Je ne 
vous demande pas de vous préoccuper outre 
mesure du nombre de normes que nous avons 
déja établies parce que j’ai confiance que nous 
pourrons les augmenter en nombre et en 
envergure assez rapidement. Il faut tout de 
méme commencer, mais au fur et & mesure 
qu’un nouveau dispositif est mis au point, 
nous en tiendrons compte et a la suite de 
consultations avec l’industrie, avec le gouver- 
nement des Etats-Unis et ainsi de suite, nous 
les imposerons certainement lorsque nous 
jugerons qu’il sera logique de le faire. 

Un dernier point, maintenant. Jusqu’ici 
nous avons beaucoup collaboré avec Vindus- 
trie automobile et je voudrais la féliciter d’a- 
voir volontairement mis en vigueur ce qui 
sera a l’avenir obligatoire. Nous n’avons eu 
aucune difficulté 4 convaincre les fabricants 
canadiens a observer les 29 normes proposées. 


Il y a eu tout de méme un grand écart dans 
notre mécanisme de sécurité parce que nous 
n’avons pu faire de méme pour les automobi- 
les importées, non seulement celles en prove- 
nance des Etats-Unis ot le probleme est 
minime, mais les voitures importées des 
autres parties du monde. 


Cette mesure met toutes les automobiles sur 
le méme plan que celles du Canada et des 
Etats-Unis de telle sorte que nous serons sutrs 
qu’elles répondront 4a nos exigences, quel 
qu’en soit le pays d’origine. 

Je viens de faire une évaluation assez 
superficielle du bill mais j’ai abrégé a cause 
du peu de temps disponible et vous avez peut- 
étre des questions précises a poser. 


Le président: Monsieur Howe. 


M. Howe: Monsieur le président, il y a un 
bon nombre d’années si ma mémoire m’est 
fidéle, la voiture était soumise 4 un essai de 
route a l’usine et tous les accessoires étaient 
installés et vérifiés 4 Vusine. Je pense qu’ac- 
tuellement ce sont les concessionnaires qui 
font les vérifications et les essais des voitures. 
Si vous décidez de faire vérifier les accessoi- 
res des voitures par des inspecteurs, la tache 
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mean going back to putting the onus on the 
company to make cars roadworthy and all the 
appliances workable before they leave the 
factory, rather than this onus being on the 
dealer? 


Mr. Jamieson: In general terms, and Dr. 
Campbell may wish to be more specific, we 
cannot determine the methods through which 
a manufacturer arrives at the decision that a 
ear is safe. But the application of that mark 
to which I have referred certifies that that car 
does in fact conform to the standards. In 
addition to that, clause 10 provides for the 
following, and I will read the exact words: 


10. (1) The Minister may designate as an 
inspector any person who, in his opinion, 
is qualified to be so designated. 


We do, then, have the right of inspection, not 
merely in terms of the finished automobile 
but also of the various components that go 
into that automobile. So there will be some 
inspection there. 


My guess is that the so-called road testing 
to which you refer would not be a very prac- 
tical kind of approach for the manufacturer 
at this stage. Since the days to which you are 
referring, the production of cars has, of 
course, risen to such enormous extents that I 
do not know whether they could feasibly 
carry out such testing. But they will be 
obliged to indicate that the car meets the 
standards laid down by the Act and the regu- 
lations flowing from it, and this is in my 
judgment, adequate certification, Dr. Camp- 
bell, do you have anything to add to that? 


Mr. Howe: This thought occurred to me 
because I know that the dealer has the 
responsibility of seeing that the headlights 
are focussed properly and all this type of 
thing, and I wondered whether this inspection 
we are speaking about should be done at the 
factory by the dealers. 
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Mr. Jamieson: The best defence of all is, of 
course, the wise buyer. If it were me, I would 
want to make sure that the car was in good 
condition before I took it out of the garage. 
That seems to me to be the sensible approach, 
and perhaps to advise people to check and 
make sure that everything has been done. 


Mr. Howe: The individual would not be 
able to check for himself. He would have to 
have expert opinion on this. 


Mr. Jamieson: Well, that is true to a 
degree. However I do not visualize, and this is 
consistent I think with my policy throughout, 
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de s’assurer que les voitures sont stires et que 
tous les accessoires fonctionnent bien a la | 
sortie de l’usine appartiendra-t-elle aux fabri- | 
cants pluto6t qu’aux concessionnaires? 


M. Jamieson: En général, M. Campbell) 
voudra peut-étre étre plus précis, nous ne} 
pouvons déterminer les méthodes que prendra_ 
le fabricant pour en arriver a la décision que 
la voiture est stre. Mais l’application du 
reglement dont j’ai parlé certifie que la voi-| 
ture répond aux normes. En outre, a l’article! 
10 on dit ce qui suit: 


10. (1) Le Ministre peut nommer a titre) 
d’inspecteur toute personne qui, a son! 
avis, a les qualités requises pour étre) 


désignée a ce titre. 


Donec nous avons le droit de faire l’inspec-| 
tion non seulement de l’automobile finie mais) 
aussi de ses diverses piéces composantes. Il y 
aura donc linspection. 


Je dirais que la mise a l’essai sur route ne) 
serait pas pratique pour le fabricant vu que, 
depuis l’époque a laquelle vous faites allusion, 
la production a tellement augmenté que je me. 
demande si la chose serait possible. Il devra) 
toutefois indiquer que la voiture répond aux} 
normes de la loi et aux réglements qui en: 
découlent, et 4 mon avis cela suffit. Monsieur 
Campbell vous avez quelque chose a ajouter? | 


{ 


j 
t 


M. Howe: Cela m’est venu a lesprit ee | 
que je sais que le concessionnaire a la respon: 
sabilité de s’assurer que les phares sont bien! 
centrés. Je me demande si l’inspection dont) 
nous parlons devrait se faire a lusine ou chez 


le concessionnaire. 


M. Jamieson: Je pense que la meilleure 
protection pour un acheteur c’est d’étre bie 
renseigné. Quant a moi je voudrais m/’assurél 
que la voiture est en bon état avant de le 
sortir du garage. Il me semble qu’il est raison: 
nable de conseiller aux gens de vérifier et dé 
s’assurer que tout a été fait. 


M. Howe: L’acheteur ne peut vérifier lui 
méme. I] doit avoir ’opinion d’un spécialiste. | 


M. Jamieson: C’est vrai jusqu’A un certail 
point. Je ne peux toutefois concevoir qu’) 
faille embaucher un grand nombre de person 
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that we should accumulate a large number of 
people within the government service to do a 
lot of this work. I think our task lies more in 
encouraging, initiating research by others and 
then testing it one way or another. If we 
require extra people, as I am sure we will 
when it comes to the regulatory side of this 
and so on, then we will get as many as 
appears to be prudent and sensible. 


Mr. Allmand: Do I understand from what 
you say that you would farm out some of this 
research to research groups in Canada either 

in universities or in private companies and so 
forth? 


_. Mr. Jamieson: Yes and not only to under- 
‘take specific research projects. One of our 
Major jobs is to try to get some correlation 
between the very great amount of research 
that is now going on and about which many 
elements within the research field do not 
‘really know. It seems to me a sensible role for 
the federal government to become the reposi- 
tory, as it were, of all of the information that 
‘is now available. Certainly in terms of 
assigned research there is not really, in my 
judgment, the correlation that there ought to 
be. I have discovered from personal experi- 
ence that you can have a group working on a 
‘particular project and be totally unaware of 
‘the fact that another group thas gone well 
‘ahead of them in the same field and has 
already dismissed the theories that they are 
working on. Our role is co-ordinating, initiat- 
Ing and, in all respects, showing leadership. 


_ Mr. Allmand: Within your department, or 
within the office that Mr. Campbell directs, 
you will try and co-ordinate the research in 
Canada and also the compilation of statistics 
on the causes of accidents. I asked Mr. Camp- 
bell this morning, if there were any groups in 
Canada or if his department was compiling 
Statistics as to causes of accidents. He 
Teferred to several groups that were and said 
that they were all inadequate although they 
Save some information. 


| Mr. Jamieson: As I mentioned last week in 
Introducing the changes in the make up of 
the department, you may recall that we are 
going to have responsibility for planning fed- 
‘eral participation in highway construction. In 
Other words, this will become a part of the 
‘Ministry of Transport so that at that level too 
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nes au sein de la Fonction publique pour faire 
une bonne partie de ces travaux. Notre tache 
est plut6t d’encourager, de promouvoir la 
recherche a Vextérieur du ministére, pour 
ensuite en vérifier les résultats d’une facon ou 
d’une autre. Si nous avons besoin de plus de 
personnel, et je suis certain qu’il en sera ainsi 
a cause des procédures et des réeglements en 
cause, nous devrons alors embaucher autant 
de personnes qu’il sera sensé et prudent de le 
faire. 


M. Allmand: Avez-vous donc l’intention de 
confier une partie de ces travaux de recher- 
che a des groupes de chercheurs canadiens, 
dans les universités, les sociétés privées et te 
reste? 


M. Jamieson: Oui, non seulement pour 
entreprendre des projets de recherche bien 
déterminés, mais nous avons comme l’une de 
nos taches principales, la tache d’établir une 
certaine corrélation entre les divers travaux 
de recherches qui se poursuivent a Vheure 
actuelle et que plusieurs équipes de cher- 
cheurs ne connaissent pas vraiment. Il me 
semble que le gouvernement fédéral doit 
jouer le rdéle de dépositaire de toutes les don- 
nées qui sont présentement disponibles. Sur- 
tout dans le domaine des travaux de recher- 
che a forfait, je ne pense pas qu'il y-ait la 
corrélation voulue. D’aprés mon expérience 
personnelle, j’ai constaté qu’il arrive souvent 
qu’un groupe de chercheurs qui travaillent 
sur un projet donné ne se rendent pas compte 
qu’un autre groupe de savants qui ont effec- 
tue des travaux plus avancés dans le méme 
domaine ont écarté les théories qui servent de 
base a leurs travaux. Nous avons donc pour 
mandat de coordonner et d’entreprendre de la 
recherche et de faire preuve d’initiative. 


M. Allmand: Vous avez l’intention de coor- 
donner la recherche au Canada ainsi que la 
compilation de statistiques sur les causes d’ac- 
cidents au sein de votre ministére ou du ser- 
vice que M. Campbell dirige, n’est-ce pas? 
J’ai demandé 4 M. Campbell, ce matin, s’il y 
avait des groupes au Canada ou au sein de 
son ministére qui compilaient des statistiques 
sur les causes d’accidents. Il m’a parlé de 
divers groupes qui le faisaient mais il a 
ajouté que leurs services étaient tous insuffi- 
sants bien qu’on pouvait en obtenir certains 
renseignements. 


M. Jamieson: Comme je l’ai mentionné la 
semaine derniére, lorsque j’ai présenté les 
modifications a apporter au sein du ministére, 
nous serons chargés de planifier l’intervention 
du gouvernement fédéral dans la construction 
des routes. Autrement dit, cette planification 
deviendra partie intégrante du ministére des 


11:62 


[ Texte ] 


we will not only be determining where roads 
go or ought to go, but we will also be deter- 
mining the kinds of roads that ought to be 
built. That is also an input that we will have 
into this whole scheme of things. 


Mr. Allmand: With respect to outside 
research groups have you already farmed out 
any projects or are you considering farming 
out projects? 


Mr. Jamieson: I am not sure to what extent 
Mr. Campbell has gone. I know there are a 
number of things under way with the prov- 
inces. Whether we have done anything 
beyond that or not is something that I cannot 
answer. 


Mr. Campbell: We have one research proj- 
ect under way at the present time on which 
we have employed a consulting firm. We are 
also negotiating with a couple of universities 
to initiate some further research and with the 
National Research Council’s National 
Aeronautical Establishment laboratories to 
initiate some research on defrosting and 
defogging of windshields and rear windows 
and on headlight evaluation. 


e@ 1635 
Myr. Jamieson: It is very small at the time. 


Mr. Campbell: It is hoped that we can take 
advantage of existing facilities within the 
federal government and in the universities in 
carrying out our research. We do not want to 
build a great laboratory of our own which 
would only duplicate facilities already availa- 
ble in the country. 


Mr. Allmand: I understand that The Engi- 
neering Institute of Canada has had a 
research project into the causes of accidents 
for the last couple of years and they have 
been trying to work with your department. 
Could you say whether the type of work that 
they are doing is useful? Could Mr. Campbell 
give us his comments on that? I know that 
they are doing this work because several of 
the engineers that are on that committee are 
in my constituency and have told me about it. 
They are very concerned about it and they 
would like to work with the government in 
this respect. 


Mr. Campbeil: Yes, they have done some 
useful work during the past couple of years 
and we are certainly going to support these 
activities which they started. In so far as 
their program of accident investigation, and 
this is perhaps the one with which you are 
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Transports, de sorte que non seulement nous) 
allons établir le tracé des routes, mais aussi le’ 
genre de routes a construire. Ce sera aussi un) 
élément nouveau qui fera partie de tout l’en-. 


semble des projets a réaliser. 


M. Allmand: Avez-vous confié de travaux 
de recherche a forfait 4 des groupes de cher- 
cheurs de l’extérieur ou est-ce que vous 
songez a le faire? 


M. Jamieson: Je ne sais pas au juste ce que 
M. Campbell a fait jusqu’a maintenant, mais 
je sais qu’on a déja commencé a réaliser cer-| 
taines choses en collaboration avec les provin- 
ces. Je ne peux vous dire si on a fait quelque’ 
chose de plus. 


M. Campbell: I] y a un projet de recherches 
qui est en marche en ce moment et pour 
lequel nous avons embauché des experts con- 
seils. De plus nous sommes en pourparlers 
avec quelques universités en vue d’y entre- 
prendre des recherches plus approfondies. 
Nous négocions aussi avec la Division de ]’aé- 
ronautique du Conseil national des recher-| 
ches, pour entreprendre des recherches sur le) 
dégivrage des pare-brise et des fenétres' 
arriere des automobiles, et sur l’évaluation| 
des phares d’automobiles. | 


M. Jamieson: C’est trés peu en somme. 


M. Campbell: Nous essayons de tirer avan-' 
tage des installations actuelles au sein du 
gouvernement fédéral et des universités pour) 
entreprendre cette recherche. Nous ne vou-) 
lons pas construire notre propre grand labora-, 
toire, ce qui ne ferait que dédoubler les ins-| 
tallations qui existent déja au pays. | 


M. Ailmand: Je crois comprendre qué) 
VEngineering Institute of Canada a fait des 
recherches sur les causes d’accidents de la 
route au Canada, depuis deux ans et que cet. 
institut aurait essayer de collaborer avec) 


votre ministére. Pouvez-vous me dire si ce 
qu’ils font est utile? Monsieur Campbell pour-'| 
vez-vous faire des commentaires a ce sujet?! 
Je connais les travaux de cet institut, parce 
que plusieurs des ingénieurs qui font partie) 
de ce Comité de recherche sont dans ma cif-) 
conscription et m’en ont parlé. Ce sont des| 
gens qui s’intéressent beaucoup a ce probleme 
et qui aimeraient bien travailler dans ce 
domaine, de concert avec le gouvernement. 


M. Campbell: Oui, ils ont fait des travaux 
trés utiles depuis quelques années et nous 
allons certainement appuyer les projets quwils: 
ont entrepris. Pour ce qui est de leurs enqué-' 
tes sur les accidents de la route, qui sont 
yeut-étre du domaine que vous connaissez le 
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most familiar, we intend to enlarge this to 
cover all provinces in Canada and to reorient 
it somewhat based upon their experience and 
similar experience in the United States. In 
general I can say we are going to support the 
continuation of the activities which were ini- 
tiated by The Engineering Institute of 
Canada, Traffic Safety Research Committee. 


Mr. Jamieson: Mr. Allmand, there may be a 
‘related area in which we are doing research 
that will be of interest to you. That is on 
‘the whole question of urban transit. This is 
not safety-oriented in the precise meaning of 
the word, but it is designed, of course, to see 
how we can eliminate a number of the bottle- 
| necks and traffic jams and the problems that 
are created around the big cities so that if we 
come up with some answers on that it will 
also be helpful in terms of the safety program 
as well. 


_ Mr. Alimand: Thank you. 
! 
| The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman, Mr. Minister, I 
asked Mr. Campbell and Mr. Fortier this 
‘morning why the auto industry itself was not 
‘prepared to come before us after an invita- 
tion had been extended to it. In your opinion 
do you agree that they have made ample 


representation to the department? 
| 


Mr. Jamieson: I would not be in a position 
‘to answer that, Mr. Skoberg. In terms of the 
Telationship between the department and the 
industry it has been on a good and a continu- 
ing and a co-operative basis. As to the reason 
why they did not wish to appear before the 
Committee, I am afraid I cannot answer. I can 
=; assume that they know that this legisla- 
tion is in place. I have heard I believe from 
ie three major automobile companies. Cer- 
tainly I can recall two letters indicating their 
Support for our efforts and on those grounds I 
think that we can look forward to their co- 
operation, but as to why thy did not choose 
to appear I think you would have to find that 
out from them. 


_ Mr. Skoberg: We will have to try and find 
that out is right. You referred to the fact that 
this safety mark is not really going to be a 
Overnment trying to look after the good 
housekeeping along that line. In other words 
the auto manufacturers will be the ones that 
put the safety mark on. That gives an indica- 
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plus, nous voulons les pousser plus loin pour 
qu’elles englobent toutes les provinces cana- 
diennes et pour les réorienter, d’aprés leur 
expérience et celle que les Américains ont 
acquise. Par conséquent, en général, je dirais 
que nous allons appuyer la poursuite des tra- 
vaux de recherche qui ont été entrepris par le 
Comité de recherche sur les mesures de sécu- 
rité routiére de l’Engineering Institute of 
Canada. 


M. Jamieson: Monsieur Allmand, je crois 
qu’il y aurait un domaine de recherche con- 
nexe au précédent qui pourrait vous intéres- 
ser. Je veux parler de toute la question de la 
circulation dans les villes. 


M. Allmand: Merci. 
Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, mon- 
sieur le ministre, j’ai demandé, ce matin, a 
MM. Fortier et Campbell pourquoi les repré- 
sentants de l’industrie automobile elle-méme 
ne sont-ils pas préts 4 comparaitre devant 
nous apres linvitation que nous leur avons 
lancée. A notre avis, pensez-vous qu’ils ont 
fait des représentations suffisantes au 
ministére? 


M. Jamieson: Je ne suis pas en mesure de 
répondre a cette question. Pour ce qui est des 
rapports entre le ministére et l’industrie, je 
sais qu’ils sont bons et se poursuivent en 
étroite collaboration. Quant a la raison pour 
laquelle les industries ne veulent pas compa- 
raitre devant le comité, je crains fort de ne 
pouvoir vous répondre. Je ne puis que suppo- 
ser qu’elles savent que cette mesure législa- 
tive a été proposée. J’ai communiqué avec 
trois des principaux constructeurs d’automo- 
biles et je me rappelle sirement de lettres de 
deux d’entre eux qui ont manifesté le désir 
d’appuyer nos efforts. Je pense done que nous 
pouvons compter sur leur collaboration. Mais 
pour trouver la raison de leur refus 4 compa- 
raitre devant vous, il vaut mieux la leur 
demander. 


M. Skoberg: Nous essayerons d’obtenir 
d’eux une réponse a ce sujet. Vous avez fait 
allusion au fait que ces marques nationales de 
sécurité ne seront pas vraiment du ressort du 
gouvernement. Autrement dit, ce seront les 
constructeurs d’automobiles qui apposeront 
ces marques de sécurité pour indiquer au con- 
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tion to me, the consumer, the buyer, that 
these safety standards have been recognized. 


Mr. jamieson: The auto manufacturer or 
the importer in the event of foreign cars. 


Mr. Skoberg: On page 3 of the bill, Part I, 
Clause 4(2) says: 


No person shall use any national safety 
mark except as authorized by this Act or 
the regulations. 


Does the word “person” then refer to the 
importers and the auto industry or could an 
individual use this safety mark at the discre- 
tion of the department? 
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Mr. Jamieson: I think that is “person” in 
the legal sense of the word and would 
embrace all of the affected parties. You could 
also read “no auto manufacturer” or what- 
ever the case might be. I think it is simply a 
legal drafting word. It means everybody. 


Mr. Skoberg: I am just trying to clear up in 
my mind if I made application for the safety 
standards, and were approved by the Depart- 
ment, would such a standard be granted to 
me to fix to my vehicle? 


Mr. Jamieson: unless you were a 


manufacturer. 


Mr. Skoberg: All right. That is what I am 
trying to clear up. 


Mr. Jamieson: We do not propose to let 
them out for one of these kid’s derby cars, 
you know. 


No, 


Mr. Skoberg: Some of those might be safer 
than some of the heaps that we are driving 
around in. 

I was a little concerned that you referred a 
number of times, Mr. Minister, to the consul- 
tation with the United States and the auto 
industry. I asked this morning and again 
repeat whether or not there has been any 
direct consultation with the UAW who is 
responsible for auto industry, the workers and 
the people who are actually doing the work 
on these cars? 


Mr. Jamieson: Not to my knowledge, 
directly. I am not sure what Dr. Campbell 
could reply to that. 


Mr. Campbell: I mentioned this morning 
that we had had one submission from a UAW 
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sommateur, comme vous et moi, que les 
normes de sécurité ont été observées. 


M. Jamieson: Oui, il en sera de méme pour | 
le fabricant ou Vimportateur, s’il s’agit de> 
voitures importées. 


M, Skoberg: A la page 3 du projet de loi, | 
partie 1, le paragraphe (2) de l’article 4, est | 
libellé comme suit: | 

Nul ne doit employer une marque’ 
nationale de sécurité si ce n’est dans la_ 
mesure oti l’autorise la présente loi ou les 
reglements. 


it 


Le mot «nul» désigne-t-il les importateurs, ou) 
est-ce qu’un particulier pourrait se servir des | 
marques de sécurité a la discrétion du 
; 
! 


ministere? 

M. Jamieson: Je pense que le terme «nul» | 
doit étre interprété dans le sens juridique et | 
quw’il embrasse toutes les parties intéressées. | 
Vous pourriez tout aussi bien dire: «aucun | 
fabricant d’automobiles» ou employer une’ 
autre expression; ce n’est qu’une expression, 
juridique. Elle désigne tout le monde. 


M. Skoberg: Je veux simplement compren-/ 
dre clairement ceci: si je demandais une, 
marque de sécurité, et que le Ministere) 
approuvait ma demande, est-ce que cette! 
marque me serait octroyée pour que je puisse 
la poser a mon véhicule? | 


M. Jamieson: Non, a moins que vous ne) 
soyez un fabricant. 


M. Skoberg: Merci, c’est ce que je voulais; 
élucider. | 


M. Jamieson: Nous n’avons pas Vintention: 
de les accorder aux jeunes gens qui font des’ 
courses dans les «boites € savon» vous saveZ. 


M. Skoberg: Certaines de ces voitures sont 
peut-étre moins dangereuses que certaines 
bagnoles dans lesquelles nous circulons sur 
les routes. Je suis préoccupé du fait que vous 
avez mentionné a plusieurs reprises, monsieur, 
le ministre, les consultations avec les Etats- 
Unis et Vindustrie automobile; j’ai demandé,, 
ce matin et je le demande de nouveau, y a-t-il, 
eu des consultations directes avec la TUA, le 
syndicat qui s’occupe de cette industrie, et les! 
travailleurs qui fabriquent réellement des 
automobiles. 


M. Jamieson: Pas A ma connaissance. Peut- 
étre que M. Campbell pourra vous répondre. 


M. Campbell: J’ai mentionné ce matin quill 
y a eu une soumission du syndicat local de la 


=. 
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local in Windsor outlining their concerns 
about auto safety. 


_ Mr. Skoberg: Is there any effort made by 
the Department to contact this organization 
direct, or do you only wait for a representa- 
tion to be made? 


Mr. Jamieson: I do not think that it would 
be appropriate for us to do so any more than 
it would be for us to talk to the Highway 
Safety Council or some other private body. 
The union in the sense of this bill is not the 
responsible agency. How the union relates to 
its management is an internal affair. From 
our point of view, we have to put the onus on 
the manufacturer; therefore this is the only 
group with which we are concerned. 


Mr. Skoberg: I think you will probably 
appreciate the fact that the people who are 
actually doing the work on these vehicles 
could be made a part of the so-called indus- 
trial democracy along those lines. But what 
bothers me somewhat, when I read the Com- 
mittee on Traffic Safety, membership at date 
of approval by the Committee, is that you 
take in, along the lines of what you were 
2 Corn to, such as the Canadian Chamber 


2f Commerce and the Province of Quebec 
safety League, the various governments, of 
course, which is appreciable. Other interested 
ganizations, Canadian Good Roads Associa- 
tion, Canadian Highway Safety Council... 


Mr. Jamieson: Well, that Committee is not 
now active anyway. 


_ Mr. Skoberg: I am just suggesting that if 
there is going to be any effective communica- 
don, those people who are actually involved 
n it could make representations and actually 
se a part of the over-all function of the 
*egulation. 


_Mr. Jamieson: The auto manufacturers’ 
*mployees are every bit as free to make 
‘epresentations as is anyone else. And I sup- 
ose we could ask why they did not choose to 
tome before the Committee. 


Mr. Skoberg: We will not get into a man- 
igement-labour hassle right now, Mr. Minis- 
er. Are the guidelines we have before us, 
vhich were imported from across the way, 
foluntary guidelines or will they be spelled 
vut very clearly to be compulsory require- 
ments on any auto when they become 
ffective? 
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TUA a Windsor, exposant leur préoccupation 
au. sujet de la sécurité routiére. 


M. Skoberg: Le ministére s’est-il efforcé de 
communiquer directement avec cet organisme 
ou attendez-vous qu’on vous présente des 
observations. 


M. Jamieson: Je ne pense pas qu’il serait 
approprié pour nous de le faire pas plus que 
nous pourrions parler avec le Conseil de la 
sécurité routiére ou un autre organisme privé. 
Le syndicat, pour ce qui est de la mesure en 
cause, n’est pas l’organisme responsable. La 
facgon dont le syndicat communique avec la 
direction d’une entreprise est une question de 
nature interne. A notre avis, c’est au fabri- 
cant de voir a résoudre ce probléme; par con- 
séquent c’est lui seul qui nous intéresse. 


M. Skoberg: Vous serez peut-étre d’avis que 
les travailleurs qui de fait fabriquent ces 
automobiles devraient bénéficier des avanta- 
ges offerts par ce que nous appelons la démo- 
cratie industrielle et devraient done prendre 
une part active aux observations a présenter 
au gouvernement. Ce qui me préoccupe sur- 
tout lorsque je lis le compte rendu du Comité 
sur la sécurité routiére, c’est que pour faire 
partie de ce comité il faut partager les opi- 
nions é€mises pas ses membres, opinions 
qu’endossent la Chambre de commerce du 
Canada, la Ligue de sécurité du Québec et les 
divers gouvernements. Il y a d’autres organis- 
mes qui y sont intéressés comme 1’Association 
canadienne des bonnes routes et le Conseil 
canadien de la sécurité... 


M. Jamieson: Ce Comité n’est plus actif 
maintenant. 


M. Skoberg: Je disais simplement que s’il 
doit y avoir des communications efficaces 
avec tous les organismes intéressés, ces tra- 
vailleurs syndiqués devraient faire des repré- 
sentations au gouvernement et leurs recom- 
mandations devraient étre comprises dans le 
réglement en général. 


M. Jamieson: Les employés des fabricants 
d’automobiles peuvent faire des représenta- 
tions comme tout le monde. Nous pourrions 
alors nous demander pourquoi ils n’ont pas 
jugé bon de comparaitre devant notre 
comité. 

M. Skoberg: Il est inutile, monsieur le 
ministre de nous engager dans une discussion 
au sujet des relations entre patrons et 
ouvriers. Les lignes de conduite que nous étu- 
dions en ce moment et qui nous viennent de 
Vautre cdté de la frontiére, sont-elles obliga- 
toires ou le deviendront-elles a V’égard des 
automobiles lorsqu’elles seront mises en 
vigueur? 
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Mr. Jamieson: They will be compulsory. 
They are voluntary at the moment. As I said, 
the industry has agreed to conform to them— 
that is the Canadian industry—and they are 
very much similar to those in the United 
States. Once the Bill becomes law, then of 
course they will become compulsory and 
others will be added. 


Mr. Skoberg: You suggest that industry has 
agreed to adhere to them along those lines. 


Mr. Jamieson: Mind you, once we have the 
act we will not be particularly concerned 
whether the industry agrees or not. If in the 
judgment of the government and of the offi- 
cials concerned a safety standard is desirable, 
then it will become a matter of regulation. 
But before it does, we have made provision 
for a public hearing and anybody who objects 
may make representations. But there will not 
be, in the sense that there has been up to 
now, consultation and voluntary adherence. 


Mr. Skoberg: Is there any good reason why 
these auto safety standards we have could not 
specifically be spelled out at this particular 
time in this initial draft of Bill C-137? 


Mr. Jamieson: I think there is very good 
reason for it and that is, of course, that as 
with many of these matters the standards 
change very dramatically. Also, if you were 
going to put them into the Bill, you would 
have to put in all of the supporting technical 
data and the like, which makes up many, 
many volumes. Therefore, there does not 
appear to be any wisdom in freezing these 
particular requirements into law, which 
would mean, amongst other things, that if an 
improvement came along at any point, then 
each time you wanted to make a change you 
would have to bring back in and amend the 
legislation. I think that this is certainly the 
most defensible use of the regulatory power 
that there could possibly be. 
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Mr. Skoberg: Just as long as we realize that 
these will be in the regulations when the Bill 
is passed by the Governor in Council. 


Mr. Jamieson: No, the regulations them- 
selves will not be. What we have said, and it 
is a matter of record, is that these are the 
initial regulations which will be promulgated 
under the act. I am not saying that you are 
suggesting it but if we did what you ask, we 
would in effect say in law that whatever the 
situation now is with regard to safety belts 
would become the law. The day after that 
you yourself might invent a better one and 
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M. Jamieson: Elles seront obligatoires, mais) 
elles ne le sont pas actuellement. L’industrie 
canadienne a décidé de se conformer a ces! 
lignes de conduite qui sont tres semblables 
aux normes en vigueur aux Etats-Unis. Lors-) 
que le bill deviendra loi elles deviendront 
obligatoires et d’autres y seront ajoutées plus) 
tard. 


M. Skoberg: Vous dites que JV’industrie a} 
décidé de se conformer a ces directives de 


cette facon. 


M. Jamieson: Au moment ow la loi sere 
mise en vigueur nous ne nous préoccuperon;s 
pas de savoir si lV’industrie est d’accord ou 
non. Si d’aprés le gouvernement, et les fone: 
tionnaires intéressés, des normes de sécurité 
sont souhaitables, elles deviendront partie 
dun réglement. Mais avant d’adopter un 
reglement, nous tiendrons une séance publi: 
que ou tous ceux qui le voudront pourront 
formuler des représentations. Mais il n’y auré 
pas dans le sens connu jusqu’ici, consultation 
et entente volontaire. | 


M. Skoberg: Les normes de sécurité auto- 
mobile ne pourraient-elles pas étre précisées) 
en ce moment, dans la premiere ébauche du 
projet de loi C-137? 


M. Jamieson: Oui, la principale raison er! 
est que comme pour plusieurs de ces ques: 
tions les normes peuvent changer radicale: 
ment. Aussi, si vous inscrivez ces norme%, 
dans le texte des projets de loi, il faut aussi le}! 
inscrire dans tous les documents techniques e’ 
autres, ce qui veut dire dans un granc! 
nombre de volumes. Par conséquent il ne 
semble pas sage d’incorporer ces exigencet! 
dans la loi, parce que si on découvre un¢ 
amélioration A un moment donné, il faudrai'' 
alors modifier la loi en conséquence. Je croii 
que lemploi du pouvoir de réglementatior) 
que nous voulons faire est la chose qui se 
défend le mieux. 


M. Skoberg: Du moment qu’on se rendre 
compte que les normes feront partie du régle. 
ment lorsque le bill sera approuvé par lt) 
Gouverneur en conseil. 


M. Jamieson: Non, les normes mémes nt 
feront pas partie du réglement. Nous avons, 
dit, et c’est consigné, que ce réglement sera lk’ 
premier a étre édicté en vertu de la loi. Je ne 
dis pas que c’est ce que vous dites, mais S| 
nous agissions comme vous le demandez, le: 
opinions que nous avons a l’égard des ceintu | 
res de sécurité, 4 l’heure actuelle, devien’ 
draient texte de loi. Il se peut que le lende’| 
main vous inventiez une ceinture de sécuritt’ 
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we would not then be able to do very much 
with that without going in and amending the 
act for the then known to be inadequate one. 
So that the regulations I think properly 
belong outside the legislation itself. 


Mr. Skoberg: The only thing I think the 
people of the country might be a little con- 
cerned about if there are just the bare bones 
of the act before them is that they really are 
not familiar with what the regulations will 
be. 


_ Another point I think referred to by Mr. 
Howe concerns inspectors in Part JI— 
Administration. 


10. (1) The Minister may designate as 
an inspector for the purposes of this 
Pet et 


At this particular time if you have formulat- 
ed your policy in this regard, will the inspec- 
tors be stationed at one location, or just how 
jo you plan to administer this particular sec- 
ion of the act? 


_ Mr. Jamieson: I would like Dr. Campbell to 
answer that but before he does, I would just 
ike to clear up something which arose, as I 
recall, during the debate. That was with 
‘egard to the ministerial authority in this 
regard. I can, as long as I am the Minister, 
lesignate the inspectors but I cannot appoint 
‘hem. There is a reason for that. The authori- 
y to designate has been given to the Minister 
30 that provincial civil servants, for instance, 
?0uld possibly be given authority in certain 
ircumstances if this were considered advisa- 
dle. In other words, it is in line again with 
dur attempt to involve the provinces to the 
maximum degree in this regard. Now where 
hey would be stationed or how Dr. Campbell 
vould propose to deploy the force is some- 
pecs which perhaps he might want to 
imswer. 


| 

| Mr. Campbell: We propose to organize 
mgineering audit teams which would visit 
he various manufacturing plants in Canada 
0 inspect their procedures and their records. 


1 Mr. Skoberg: This would be the general 
dea, then, of inspectors. 

| 

| Mr. Campbell: This is the general philoso- 
‘hy on which we are working at the present 


ime, yes. 


‘Mr. Skoberg: In other words, they would be 
vorking right out of the Department here in 
Dttawa. 


| Mr. Jamieson: They might live in Windsor 
© somewhere or other. I have not thought 
| 21502—5} 
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meilleure que la précédente et il nous fau- 
drait alors amender la loi en conséquence. 
Donec les normes ne font pas partie de la loi 
méme. 


M. Skoberg: Les gens de notre pays se 
préoccupent peut-étre du fait qu’ils n’ont que 
le squelette de la loi devant leurs yeux et 
qu’ils ne savent pas au juste quel sera le 
reglement. 


J’aimerais soulever un autre point, que M. 
Howe a mentionné, au sujet des inspecteurs. 
Partie II—Application 


10. (1) Le ministre peut nommer 48 titre 
d’inspecteur aux fins de la présente loi... 


A ce moment-ci, si vous avez formulé votre 
ligne de conduite 4 cet égard, les inspecteurs 
seront-ils affectés 4 un seul poste? Comment 
comptez-vous appliquer cet article particulier 


de la loi? 


M. Jamieson: Je pense que M. Campbell 
pourra répondre a votre question, mais je 
voudrais éclaircir un point qui a été soulevé 
lors du débat quant a l’autorité du ministre a 
cet égard. En ma qualité de ministre, je pour- 
rai désigner les inspecteurs mais non les 
nommer. En voici la raison: dans certaines 
circonstances, si la chose est jugée souhaita- 
ble, certains fonctionnaires provinciaux, par 
exemple, pourraient étre nommés inspecteurs 
apres désignation par le Ministre. Cette 
mesure a pour but d’essayer d’intéresser les 
provinces le plus possible 4 cet égard. Ou ces 
inspecteurs seront affectés et comment M. 
Campbell se propose de ce faire est une ques- 
tion a laquelle il aimerait peut-étre répondre 
lui-méme. 


M. Campbell: Nous proposons d’organiser 
des équipes de vérificateurs techniques qui se 
rendraient dans les usines de fabrication au 
Canada pour inspecter leurs méthodes et 
leurs dossiers. 


M. Skoberg: Voila donc les fonctions géné- 
rales de ces inspecteurs. 

M. Campbell: Ce sont la les lignes de con- 
duite fondamentales que nous étudions a 
Vheure actuelle. 


M. Skoberg: En d’autres termes, ils seraient 
au service du ministére, mais a l’extérieur 
d’Ottawa. 


M. Jamieson: Oui, ils pourraient demeurer 
a Windsor ou ailleurs. Je n’ai pas approfondi 
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that through. I am not sure that Dr. Campbell 
has. 


Mr. Campbell: Initially we will probably 
work out of Ottawa, but this could change as 
our experience increases. 


Mr. Skoberg: True enough. You mentioned 
a while ago that you were hiring some con- 
sultants to look into the initiating, if I under- 
stood you correctly, of any program of 
research in so far as safety standards are 
concerned. Did I understand you correctly on 
that? 


Mr. Campbell: Repeat that again, sir? 


Mr. Skoberg: I understand that some con- 
sultants have been engaged to look into the 
program of research. 


Mr. Campbell: No. This is not correct. 


Mr. Skoberg: Which consultants, then, was 
the Minister referring to? 


Mr. Jamieson: Dr. Campbell said there was 
one project under way. 


Mr. Campbell: Yes. We have hired one con- 
sultant to carry out one project which we 
have conceived. 


Mr. Skoberg: What would the consultant’s 
duty be in this particular case? Do not mind 
my ignorance in this field. 


Mr. Campbell: This particular project was 
an investigation of the means of mass com- 
munication in safety, and he did a literature 
search and prepared a background paper on 
this subject, then tested some of these tech- 
niques in conjunction with the breathalizer 
legislation. 


Mr. Skoberg: The consultant followed the 
whole program through, in other words. 


Mr. Campbell: Yes, under our direction. 


Mr. Skoberg: If I may ask, why could not 
warranties be enforcible under this particular 
act? This is one of the most important fea- 
tures, I believe, that any auto buyer is con- 
cerned about. 
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Mr. Jamieson: You mean the Act would say 
that any warranty issued by a manufacturer 
would become subject to inspection, if you 
like? 


Mr. Skoberg: Yes, what a warranty will 
eover. We read all these warranties that come 
out which are, in my opinion, a straight case 
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la question. Peut-étre M. Campbell pourrait y. 
répondre. | 


M. Campbell: Tout d’abord nous exercerons 
nos fonctions a l’extérieur d’Ottawa, mais i 
pourra se produire des changements a mesuré€ 
que nous acquerrons de l’expérience. | 


M. Skoberg: C’est juste. Vous avez dit que 
vous avez engagé des experts conseils pour, s. 
j'ai bien compris, entreprendre des program. 
mes de recherche a l’égard des normes de 
sécurité. Vous ais-je bien compris a ce sujet? | 


M. Campbell: 


Voulez-vous repéter votre 
question? | 


M. Skoberg: On n’a dit que vous ave; 
engagé des conseillers pour étudier les pro: 
grammes de recherche. 


M. Campbell: Non ce n’est pas exact. 


M. Skoberg: A quels conseillers le ministré 
a-t-il alors fait allusion? 


M. Jamieson: M. Campbell a parlé dur 
projet de recherche qui est en cours. 


M. Campbell: Oui, nous avons engagé le; 
services d’un conseiller pour exécuter ul! 
projet que nous avons concu. { 


M. Skoberg: Quelles seraient les fonction: 
du conseiller dans ce cas particulier? Je 
plaide mon ignorance dans ce domaine. . 


if 
- M. Campbell: Il s’agit d’un projet tendant i 


faire enquéte sur les moyens de communica’ 
tion de masse visant la sécurité. Il a da si 
documenter et préparer un mémoire sur li’ 
sujet; ensuite il a mis a l’essai certaines tech) 
niques, en tenant compte de la loi relative i) 
Vemploi de l’ivressométre. 


| 

| 

M. Skokerg: Le conseiller a suivi tout \ 
programme, autrement dit. 


{ 
M. Campbell: Oui, selon nos directives. _ 


M. Skoberg: Pourquoi des garanties ne peu 


vent-elles pas étre obligatoires en vertu de li 
loi a l’étude? Je crois que c’est lun de 
aspects les plus importants qui puisse préoc 


cuper les acheteurs d’automobiles. 


pection de toute garantie émise par 1 
fabricant? 


M. Skoberg: Oui, de ce que la garanti 
protege. Nous lisons toutes les garanties qu 


i 
M. Jamieson: La loi prévoirait done J’ins 
sont émises et, A mon avis, c’est 1A une bell 
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of trying to deceive the buyer in many, many 
cases. The warranty excludes so many things 
that the public itself is not aware of. 


_ Mr. Jamieson: We are dealing basically 
| with safety. I suppose some of the things cov- 
ered by a warranty would involve safety, but 
is seems to me that the nature of a warranty 
is a matter between the seller and the buyer. 
T would think that whatever legal impact it 
‘has would be enforceable in the courts, rather 
than in schemes under a plan. 


| 

Mr. Skoberg: On that type of an argument 
‘then we do not need any safety standards. It 
would still be a case between the seller and 
the buyer. 


| Mr. Jamieson: No, I do not agree with that. 
Different manufacturers presumably have dif- 
ferent warranties. 


Mr. Skoberg: This is the problem. 


) I am quite pleased to see that you are also 
Be cse in the bill the control of motor 


i 
| 


vehicle exhaust. New York State has come up 
with a very strongly stated policy with regard 
‘to autos and exhaust. Has the department 
given any serious consideration to putting a 
time limit on pollution control on gasoline 
engines and autos? 


_ Mr. Jamieson: I do not think we have gone 
‘as far as putting a time limit on. We are 
‘doing some work ouselves and watching very 
closely the new developments in the United 
‘States as well as some in our own country. As 
‘you know, President Nixon in a general 
| policy statement on pollution a couple of 
weeks ago indicated a greatly stepped-up pro- 
gram in that regard. Some _ states have 
also imposed their own standards and some 
provinces have done the same thing. I think, 
the procedure for us would be to determine 
What is, in a sense, an acceptable standard 
\ a then impose it in relation to the new 
automobile. You will notice how frequently I 
come back to the divided jurisdiction here. 
‘Very high-level consultation with the prov- 
inces is necessary because all we can do is to 
ensure that the exhaust emission at the time 
the car is manufactured does not exceed the 
genial standard. Beyond that it is up to the 
Province to determine the condition of the car 
and whether that system is maintained. We 
‘would have to have companion legislation in 
‘that regard and it is the sort of thing that we 
‘are working on with the provinces. 
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facon de jeter de la poudre aux yeux des 
consommateurs, dans bien des cas. La garan- 
tie exclut de nombreux détails dont le public 
n’est pas au courant. 


M. Jamieson: Notre principale préoccupa- 
tion est la question de la sécurité. Je suppose 
qu’une garantie devrait concerner la sécurité 
d’un véhicule, mais il me semble, qu’ en réa- 
lité, une paratitie est une affaire a discuter 
entre Pacheteur et le vendeur. Je pense qu’on 
devrait laisser aux tribunaux le soin de régler 
les difficultés légales qu’une garantie peut 
entrainer, et non pas essayer de les prévenir 
au moyen de programmes spéciaux. 


M. Skoberg: Si l’on part des mémes princi- 
pes, on n’aura plus besoin de normes de sécu- 
rité. Ca pourrait étre une affaire qui se régle 
entre l’acheteur et le vendeur. 


M. Jamieson: Non, je ne suis pas d’accord. 
Différents fabricants émettent des garanties 
fort différentes. 


M. Skoberg: Voila justement le probléme. 

Je suis tres heureux de voir que vous 
incluez aussi dans le bill des dispositions por- 
tant sur les gaz d’échappement des véhicules 
automobiles. L’Etat de New York a adopte 
une attitude trés ferme en ce qui concerne les 
gaz d’échappement des automobiles. Est-ce 
que le ministére a songé sérieusement A impo- 
ser un délai quant aux mesures a prendre 
pour restreindre la pollution causée par les 
moteurs a essence et les automobiles? 


M. Jamieson: Je ne pense pas que nous 
soyons allés jusqu’a imposer un délai. Nous 
étudions la question cependant et nous sur- 
veillons de pres la situation qui existe aux 
Etats-Unis et dans notre pays. Comme vous le 
savez, le président Nixon, lors d’une déclara- 
tion de principe sur la pollution, qu’il a faite 
il y a quelques semaines, a annoncé la mise 
sur pied de programmes Boneieree a cet égard. 
Certains Etats américains ont imposé leurs 
propres normes et certaines de nos provinces 
ont fait de méme. La procédure que nous 
devrions suivre serait probablement d’établir 
une norme acceptable et de Vimposer aux 
nouvelles automobiles. Encore une fois, je 
reviens au partage des juridictions avec les 
provinces. Il nous faut avoir avec les provin- 
ces des consultations au sommet, a ce sujet. 
En effet, tout ce que nous pouvons faire, c’est 
de nous assurer que les gaz d’échappement de 
Vautomobile, au moment de sa fabrication, ne 
dépassent pas une certaine norme. Aprés cela, 
c’est aux provinces de déterminer la condition 
de l’automobile et de voir si le systeme est 
bien entretenu. Il nous faut donc des lois 
provinciales paralléles a la notre: nous en dis- 
cutons actuellement avec les provinces. 
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Mr. Skoberg: Thank you, Mr. hetnians I 
will go down to the bottom of the list again. I 
have not go back to my book yet. 


The Chairman: Mr. Pringle 


Mr. Pringle: Mr. Jamieson in his remarks 
referred to the fact that there were some gray 
areas and he mentioned tractors as one. We 
probably have more deaths in tractor acci- 
dents out in the West—I am not sure about 
the East—than in any other type of farm 
accident. It seems to me that if studies could 
be made with regard to safety factors on to 
tractors this would be exceptionally beneficial 
to the people. I know that some research is 
being done, but I would hope that it might be 
included. 


We also have the matter of motorbikes, 
dune buggies and small cars. A lot of these 
are made by the people themselves and put 
together and used. It was our understanding 
when we were discussing it this morning that 
this will not be covered in the Act. I seems to 
me that this is a very vital and important 
clause that should be included in the Act. It 
says: 


(d) ‘manufacturer’ means a_ person 
engaged in the business of manufacturing 
motor vehicles; 


Has the Minister given any thought to includ- 
ing homemade motor vehicles, whether they 
be bikes or automobiles and so on, so that 
sometime in the future you would not have to 
come back with an amendment. 


® 1655 


Mr. Jamieson: We have been giving a good 
deal of thought to it, Mr. Pringle, primarily 
with the federal-provincial committee. Here 
once again it would be extremely difficult, 
and I would suggest indeed impossible, for us 
as a federal government to police every 
individual, let us say, in Abbotsford, British 
Columbia, or in St. John’s, Newfoundland, 
who wants to put together some weird kind 
of a vehicle. It does not appear to be some- 
thing that could effectively come under feder- 
al jurisdiction. This is why our definition is 
worded as it is. 


(f) “motor vehicle” means any vehicle 
designed to be driven or drawn on roads 
by any means other than muscular 
power, but does not include any vehicle 
designed for running upon rails; 
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M. Skoberg: Merci, monsieur le présiden‘ 
Voulez-vous remettre mon nom au bas de 1. 
liste? Je reviendrai plus tard. 


Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Dans ses remarques, M. Jamie 
son a fait allusion au fait qu’il y a encore de 
zones assez obscures et il a mentionné le 
tracteurs comme exemple. Il y a probable 
ment plus de morts causées par les tracteur 
dans Ouest du Canada que par n’import) 
quel autre genre d’accidents qui se produisen 
sur les fermes. J’en suis moins str 4 propo) 
de l’Est du pays. Toutefois, je pense qu’) 
serait extrémement bénéfique de faire de! 
études sur les facteurs de sécurité des trac 


teurs; je sais qu’on a entrepris des étude) 
la-dessus, mais j’aimerais qu’on préte un 
attention toute particuliére au cas de 
tracteurs. 


Il y a aussi la question des motocyclettes) 
des «dune buggies» et des petites voiture; 
Plusieurs personnes les fabriquent elles) 
mémes pour pouvoir les utiliser par la suite | 
Or, lorsque nous en discutions ce matin, j’é) 
cru comprendre que les motocyclettes et le’ 
petites voitures n’entraient pas sous le cou 
de la loi. Il me semble pourtant que nou) 
aurions 1a le sujet d’un article extrémemen| 
important. La Loi dit: 


(d) «fabricant» désigne une personne don 
V’entreprise consiste a fabriquer des véhi! 
cules automobiles;» 


Monsieur le ministre, avez-vous pensé | 
inclure ces véhicules automobiles maisor 
quels qu’ils soient, dans un article de Loi 
Ainsi, vous n’auriez pas a modifier la Loi plu) 
tard. | 


M. Jamieson: Nous avons bien pensé a celé. 
monsieur Pringle, surtout au sein du comit 
fédéral provincial. Encore une fois, il serai 
extrémement difficile, et je dirais mém) 
impossible, pour nous du gouvernement fédé: 
ral, de surveiller les gens qui, a fan 
en ‘Colombie- Britannique ou a Saint-Jean d 
Terre-Neuve, par exemple, décident de Ss. 
construire un véhicule quelconque. Ce ni 
pourrait pas tomber efficacement sous le cou’ 
de la Loi fédérale. C’est pourquoi notre deh 
nition est la suivante: 


(f) «véhicule automobile» désigne tout vé. 
hicule concu pour étre conduit ou tiré su! 
les routes par d’autres moyens que 1 
force musculaire, mais ne compren 
aucun véhicule concu pour rouler sur de 
rails; >» 
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We cut that last part out. It is designed to be 
driven on roads. 


Now I do not know how we could really 
cover this in the case of these individuals. Mr. 
Campbell might have some suggestions, or 
might at least give you some of the back- 

_ ground as to why we excluded these from the 
_ legislation. 


_ Mr. Pringle: Well are we to understand 
that at some point in the future all vehicles 
will require a safety mark placed somewhere 
on the vehicle to indicate that it has passed 
_the necessary inspection. 


' Mr. Jamieson: Yes. I guess I am not exag- 
'gerating by saying the vast mamority of the 
| vehicles. But let me pose this problem: You 
could go to a dealer tomorrow or directly to 
the manufacturer and you could get an 
‘automobile which in every sense of the word 
conformed to the regulation, to our standard. 
Once you have taken it away from that point, 
| it is conceivable that you could, for instance, 
‘rip the muffier off of it if you were one of 


those wild people who like a lot of noise, or 
| you could change the tires. You could do any 
number of things with the vehicle. 


' Once it is a purchase of yours, it is then 
under provincial jurisdiction and only com- 
|panion provincial legislation with regard to 
standards would really effectively cover the 
situation that you have outlined. The same 
would be true I think of some of these odd- 
ball vehicles to which you have referred. 

_ Mr. Pringle: It seems to me, Mr. Chairman 
that, this is going to be a very vital problem. 


_ Mr. Jamieson: It is. 


| Mr. Pringle: I presume you are quite hope- 
‘ful that you will get the co-operation of the 
provinces on parallel legislation enabling you 
to proceed along the lines of a few unsafe 
cars who do a great deal of damage. 


\ 
_. Mr. Jamieson: It comes down to the level at 
_ which the provinces and ourselves can co- 
_ Operate and at the moment this has been at a 
very high level. They are as anxious as we 
are to curb and cope with this particular sort 
of situation. Nothing highlights it more than 
'the so-called snowmobile. It is perfectly use- 
ful, logical and sensible both as a fun vehicle, 
and also in the North, as one that can be used 
,for highly practical purposes. 

iz We can, in consultation with the provinces, 
arrive at certain safety standards when it 


| 
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Nous supprimons cette derniére partie. Il 
s’agit de véhicules concus pour les routes. 


Alors, je ne vois vraiment pas comment 
nous pourrions inclure ces véhicules fabriqués 
par de rares individus. M. Campbell aurait 
peut-étre des suggestions a4 faire la-dessus ou 
pourrait peut-étre vous donner les raisons 
pour lesquelles nous avons exclu ces véhicu- 
les de la Loi. 


M. Pringle: Dois-je comprendre qu’a un 
moment donné, tous les véhicules devront 
porter quelque part une marque de sécurité 
indiquant qu’ils ont subi l’inspection exigée? 


M. Jamieson: Oui. Je ne pense pas exagérer 
en disant que la majorité des véhicules 
devront porter cette marque. Laissez-moi 
poser le probleme différemment: vous pour- 
riez vous rendre chez un détaillant ou aller 
voir directement le fabricant et obtenir une 
automobile absolument conforme aux normes 
de sécurité. Une fois que Vautomobile est 
entre vos mains, il est fort possible, si vous 
étes Vune de ces personnes qui aiment le 
bruit, que vous enleviez le silencieux, chan- 
giez les pneus ou modifiiez la voiture facon 
ou d’une autre. 

Une fois que la voiture vous appartient, ca 
devient une question de juridiction provin- 
ciale et seule une loi provinciale paralléle a la 
notre concernant les normes de_ sécurité 
pourrait vraiment régir les situations similai- 
res a celle que je viens de décrire. La méme 
chose s’appliquerait 4 tous ces véhicules plus 
ou moins étranges, dont vous venez de parler. 


M. Pringle: I] me semble, monsieur le prési- 
dent, que ca pourrait devenir un probléme 
vital. 


M. Jamieson: C’en est un déja. 


M. Pringle: Je suppose que vous espérez 
fortement avoir la collaboration des provinces 
pour établir des lois qui vous permettront de 
contréler les quelques automobiles dange- 
reuses qui peuvent causer de_ grands 
dommages. 


M. Jamieson: La question est d’établir a 
quel niveau nous pouvons collaborer avec les 
provinces. Jusqu’a maintenant, notre collabo- 
ration s’est surtout manifestée au niveau des 
discussions. Les provinces sont tout aussi 
désireuses que nous de faire face a ce genre 
de situation. Il n’y a rien de plus éloquent que 
le cas de l’auto-neige. C’est un véhicule trés 
utile et bien concu, trés pratique pour le Nord 
et trés agréable comme véhicule de plaisir. 

Nous pouvons, en consultation avec les pro- 
vinces, établir certaines normes de sécurité 
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leaves the factory. But the deaths do not 
occur in many instances because the vehicle 
is unsafe. Indeed, if you go back to your own 
personal experience with aircrafts, most of 
those do not occur because of the aircraft, 
they occur because of some kind of pilot 
error. In this case it is driver error. I think 
we are going to see, from my experience with 
the provinces, that most of them will move 
toward restricting the manners in which this 
kind of vehicle can be used. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. I 
want to pursue that. I imagine that we just 
have to hope that the provinces will take into 
consideration the danger of home-built pri- 
vate vehicles so that we will be able to have 
some safety measures. 


Mr. Jamieson: I am sure they will. 
The Chairman: Mr. McCutcheon. 


Mr. McCutcheon: Thank you, Mr. Chair- 
man. 


I have one particular interest, Mr. Jamie- 
son, and that is the so-called muscle cars. I 
am speaking of cars that are manufactured in 
Canada and in the United States with, to all 
intents and purposes, standard chassis and 
tremendous power plants. They are actually 
fit to be only on a drag strip. I do not see 
anything in the regulations which would pre- 
clude one of those vehicles having a safety 
standard on it with the list of things that are 
here. Would you care to comment on that? 
What is the situation? We know that the 
insurance companies are charging 50 per cent 
more for this type of vehicle. Your experts 
might have some theories on weight to horse- 
power, number of square inches of braking 
surface and so on. 


Mr. Jamieson: I think perhaps Dr. Camp- 
bell could deal with that. I know we have had 
several discussions on it. 


Mr. Campbell: All our safety standards will 
apply equally to any type of passenger car. 
But I think you will agree that it is not 
necessarily the vehicle which is unsafe but 
rather the manner in which it is operated. 


Mr. Jamieson: The muscle is in the driver’s 
head. 


Mr. Campbell: Yes. 


Mr. McCutcheon: I cannot just accept that 
statement 100 per cent when some domestic 
cars with these tremendous power plants in 
them and on standard chassis have maybe 100 
square inches of braking surface, and proper- 
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dont le fabricant devra tenir compte. Cepen: 
dant les accidents qui se produisent bien sou: 
vent ne sont pas dus au manque de sécurité 
du véhicule. Rappelez-vous vos expérience: 
personnelles avec les avions: la plupart des} 
accidents ne sont pas dus aux appareils, mais 
a la négligence des pilotes. Dans le cas de! 
Vauto-neige, il s’agit de la négligence du con.) 
ducteur. D’aprés mon expérience avec les pro.) 
vinces, je pense que la plupart d’entre elle: 
vont essayer d’imposer des restrictions quan’ 
a Vusage de ce véhicule. , 


M. Pringle: Merci, monsieur le président! 
J’aimerais continuer dans cette direction 
J’imagine que nous devons tout simplemen’ 
espérer que les provinces vont ensuite pren- 
dre en considération le danger que représen- 
tent les véhicules maison. 


M. Jamieson: Je suis stir qu’elles le feront. 
Le président; Monsieur McCutcheon. 


M. McCutcheon: Merci, monsieur le prési- 
dent. 


Il y a un véhicule qui m’intéresse tout par-! 
ticuliérement, monsieur le ministre, et c’est le! 
voiture a moteur surgonflé. Elle est fabriquée| 
au Canada et aux Etats-Unis, et comporte en 
fait un chassis ordinaire et un moteur exces: 
Sivement puissant. Elle est concue unique. 
ment pour la piste d’accélération. Or, je ne. 
vois rien dans les réglements qui empécherait| 
un de ces véhicules d’obtenir une marque de 
sécurité tout a fait normalement. Voulez-vous’ 
nous donner votre opinion a ce sujet? Quelle! 
est la situation? Nous savons que les compa- 
gnies d’assurance élévent leurs primes de 5(! 
p. 100 de plus pour ce genre de véhicules. Vos! 
experts ont peut-étre certaines idées quant au } 
rapport entre le poids et la puissance, a la 
surface de freinage en pouces carrés, etc... 


\ j 
M. Jamieson: Monsieur Campbell peut, je! 
crois, traiter cette question que nous avons) 
souvent discutée. 


M. Campbell: Toutes nos normes de sécuri- 
tés s’appliquent indistinctement a tous les 
genres de voitures particuliéres. Vous con-) 
viendrez, je pense, que ce n’est pas nécessai- 
rement le véhicule qui n’est pas str car il 


arrive que la facon de conduire ne le soit pas. | 


M. Jamieson: En d’autres termes, la sécu- 
rité dépend du chauffeur. 2 


M. Campbell: Oui. 


M. McCutcheon: Je ne puis accepter sans 
restriction une telle affirmation quand je vois 
que certaines voitures fabriquées au Canada 
sont mues par de véritables centrales d’éner- 
gie, sont accrochées 4 un chassis ordinaire et 
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ly engineered sportscars such as say, a Cor- 
- vette or Ferrari, will be up in the 400 and 450 
» square inches of braking surface, plus discs 
and all the rest of it that goes into it. 


Mr. Jamieson: But would these “muscle 
cars” so-called, conform? I doubt if they 
would under the circumstances you have 
outlined. Would they, Doctor? 


| The only thing I can think of happening 
here is that much of this upgrading, if that is 
the appropriate word for it, may very well 
take place after the car has left the manufac- 
turer. I know that in some instances it does: 
somebody gets one and does a lot of this to it 
himself. Now that would be harder to control. 
But in terms of what comes from the factory, 
as Dr. Campbell has said, that car would have 
| to have the mark on it and... 


i 


| 


_ Mr. McCutcheon: This just brings up again 

the point. These vehicles are, I think you will 
find if you look into it, on the road today and, 
of course, they have been used now and the 
‘responsibility for the second-hand dealer is 
the province’s. But I am concerned about the 
“hew ones that will be coming forth. 


| Mr. Campbell: If they have inadequate 
braking for the operating conditions under 
‘which they are permitted to be used on pro- 
Vincial highways, then they would be unsafe 
‘and it would come within the terms of this 
Bill. But the braking may be inadequate for 
‘racing conditions, that is for certain. But that 
‘would be outside the scope of this legislation 
‘because in theory they are not permitted to 
’race on the roads in Canada. 


Mr. McCutcheon: I think you are missing 
the point, Dr. Campbell. I am not suggesting 
that they are being raced. I am suggesting 
that they are being sold to young people in 
this country without adequate underpinning, 
and so on and so forth. I cannot see anything 
in this legislation that is going to prevent it 
in the future. 

If I might, in order to get up to date on this 
thing, Dr. Campbell, what are your qualifica- 
tions? And I am not being facetious or smart. 
‘Are you involved with the automobile busi- 
hess? I mean, are you an engineer or some- 
| a of that sort? 


Mr. Campbell: I am a civil engineer. 


| 


Mr. McCutcheon: A civil engineer. 


- Mr. Campbell: And I am not an automotive 
esign expert. Mr: Young, sitting on my right, 
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dotées d’une superficie de freinage de quelque 
100 pouces carrés, tandis que des voitures- 
sports comme la Corvette et la Ferrari, possé- 
dent des freins 4 disque de 450 pouces carrés 
de superficie, sans compter tous les autres 
dispositifs qui entrent en ligne de compte. 


M. Jamieson: Mais ces voitures prétendues 
racées seraient-elles conformes aux normes 
que vous avez énoncées? J’en doute. 


La seule explication que je trouve ici, c’est 
que l’amélioration de la puissance—si je puis 
ainsi m’exprimer—est apportée par la suite, 
apres que la voiture a quitté Vusine. Il arrive 
que le propriétaire bricole souvent dans sa 
voiture, et lui apporte des «améliorations>. 
Ces initiations personnelles, je l’avoue, ne 
sont pas faciles a contréler. Mais les voitures 
qui proviennent de l’usine doivent, comme 
monsieur Campbell l’a dit, porter la marque 
Clie 


M. McCuicheon: Encore, ici, nous revenons 
au méme point. Ces voitures—regardez, vous 
verrez bien—sont présentement sur la route. 
Bien str, elles sont maintenant usagées et la 
responsabilité des détaillants de voitures d’oc- 
casion reléve du gouvernement provincial. 
Mais j’entends surtout ici les voitures neuves 
qui seront bientdt lancées sur le marché. 


M. Campbell: Si ces voitures n’ont pas la 
puissance de freinage qui convient aux condi- 
tions qu’il est permis de les utiliser sur les 
routes provinciales, elles ne sont pas sdres et 
tombent sous le coup de la Loi. Mais les 
freins peuvent étre insuffisants pour la course. 
Toutefois, cette particularité n’est pas du res- 
sort de la loi, puisqu’au Canada, il est 
défendu de faire la course sur les routes. 


M. McCuicheon: Vous passez, je crois, a 
coté de la question, monsieur Campbell. Je ne 
dis pas qu’on fait la course avec ces véhicu- 
les, je dis qu’au Canada, on vend aux jeunes 
des véhicules dont l’infrastructure est trop 
fragile, etc .. Je ne vois rien dans le présent 
bill qui interdisse cette coutume. 


Monsieur Campbell, puis-je, sans vous 
froisser, vous demander quelles sont vos titres 
et qualités? Etes-vous liné a l’industrie de 
Vautomobile a titre d’ingénieur? 


M. Campbell: Je suis ingénieur civil. 
M. McCuicheon: Ingénieur civil. 


M. Campbell: Oui; et je ne suis pas spécia- 
lisé en conception de l’automobile. M. Young, 
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to whom I have been whispering, is an 
automotive engineer and will have the 
responsibility for the drafting of our stand- 
ards. 


Mr. Jamieson: I think I could answer it 
from a policy point of view. If in fact a 
manufacturer was turning out the kind of 
vehicle that you described and it was over- 
horsepowered, if that is the word, and under- 
braked, then we would certainly look at 
introducing a regulation to eliminate that 
kind of car from having the stamp of ap- 
proval, as it were. 


Where I think the difficulty would arise is 
in the case of an automobile, as I mentioned a 
few moments ago, that does in fact meet the 
standards at the time it leaves the factory, 
but which is, I believe the word is “goosed” in 
terms of horsepower and so on, subsequently 
this would be something which, as Dr. Camp- 
bell has said, the provincial regulations would 
have to take care of. But I can assure you 
that if a vehicle is overpowered in relation to 
these other safety factors, then this would be 
something that we would be entirely compe- 
tent to deal with in the regulations, and we 
would certainly do so. 


e 1705 
Mr. McCutcheon: I wonder if Mr. Young 
would care to comment. 


Mr. Hugh Young (Automotive Safety Engji- 
neer, Department of Transport): I think we 
will probably see the development of stand- 
ards by way of regulation which will require 
the performance of safety features on the car 
such as braking ability and so on, more com- 
mensurate with the performance of which 
these higher-powered cars are capable. 


Mr. McCutcheon: Good. 


Mr. Young: I think initially the standards 
will codify into law base levels of safety per- 
formance which will require compliance by 
your family or cooking car, so to speak. But 
this really, as we see now, is not where the 
social problem lies in that by and large the 
driver of the family car does not have a car 
to be too proud of, and the driver of the 
so-called muscle car possibly has bought the 
car with the thought in mind that it makes a 
bit more of a man of him. I think that there 
will be an immediate thrust forward into 
mandating safety performance requirements 
related to the higher performance of which 
some cars are capable, whether as originally 
equipped or as able to be modified 
subsequently. 


Mr. McCutcheon: Thank you very much. I 
have just one other question for you, Mr. 
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& ma droite, avec qui je chuchotte de temps a 
autre, est ingénieur en automobile et sera 
chargé de rédiger nos normes. 


M. Jamieson: Je crois que je puis répondre 
A cette question. Si un fabricant langait effec-, 
tivement sur le marché un véhicule excessive-| 
ment puissant, et muni de freins insuffisants | 
nous songerions certainement a introduire un) 
réglement qui priverait ce genre de véhicule 
du sceau d’approbation. 


Mais le contréle est plus difficile, comme je! 
Vai dit tantét, il s’agit d’une voiture conforme' 
aux normes a sa sortie de l’usine, mais dont lz 
puissance est augmentée par la suite. Comme 
dit M. Campbell, il incomberait alors au gou-) 
vernement provincial de parer 4 cette éven:| 
tualité. Mais je puis vous assurer que, si un 
véhicule est surchargé de puissance, en fonc:| 
tion des autres critéres de sécurité, notre) 
réglement nous confére la compétence néces: 
saire pour prendre les disposition qui s’im) 
posent. 


x 


M. McCutcheon: M. Young a-t-il quelque 
chose a ajouter sur ce point? 


M. Hugh Young (ingénieur en sécurité det 
automobiles, ministére des Transports): A 
mon avis, nous allons probablement voir Véta: 
blissement de normes par voie de réglementa: 
tion. Elles exigeront des qualités de sécurité 
telles la puissance de freinage et ainsi de 
suite, mieux proportionnées aux performance: 
de ces voitures de grande puissance. 


M. McCutcheon: Bon. 


M. Young: Nous allons tout d’abord codified 
les paliers de sécurité en rapport avec la «VOl 
ture de famille». | 

Mais nous savons que la ne réside pas le 
probleme social. Car le conducteur de <a 
voiture n’en est pas particulierement fier 
tandis que celui qui conduit l’auto «superpuis | 
sante» l’a probablement achetée pour mousse! | 
sa virilité. Ainsi, nous passerons immédiate: 
ment A la codification des paliers de sécuritt 
relatifs A la grande puissance de certain’ 
véhicules, a leur état original ou a la suite di 
modifications. | 


M. McCutcheon: Merci beaucoup. Une der 
niére question, monsieur le ministre. Songez 
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Minister. Do you envisage in this a program 
to enlarge on the concept of defensive 
- driving? 


Mr. Jamieson: Yes, indeed. That, I think, 
relates to what I said earlier with regard to 
our research into the causes of accidents and 

- so on. It is all part of the same study and the 
_ same ongoing study, and certainly defensive 
| driving and promotion of it would commend 
itself very highly. Here once again, of course, 
there are private agencies and there are prov- 
inces engaged in the same field so we would 
_ want to tie in with them. But really I frankly 
believe that the number one job, and that 
_ does not detract at all from the importance of 
_making the automobile as safe as possible, is 
_ this whole question of the study of causes of 
_ accidents. 


_ Mr. McCutcheon: Yes. And you mentioned 
establishing standards for road construction 
_ with the view to safety. Perhaps you will not 
| wish to answer this question but it comes to 
me naturally. Will your financial participa- 

tion, that is, federal, be increased when we 
establish these standards for road construc- 
_ tion? 


Mr. Jamieson: It conceivably could be. We, 
_as you probably know, set down standards for 
the Trans-Canada Highway which was a road 
in which we had a large financial contribu- 
tion. I have discussed this with the responsi- 
ble ministers at the provincial level. In 
Ontario, for example, I am very much 
impressed by the grasp they have of this 
already. But they admit like us that some of 
the traditional concepts of what constituted a 
' good road are not turning out to be the case. 
Highway 401, I believe, is a case in point. By 
all the acceptable standards in theory, it 
should be an extremely safe road, yet it has a 
fair number of accidents. 


| 
; 
| 
\ 
H 


Mr. McCutcheon: You bet your life. 


Mr. Jamieson: It is this kind of thing that 
Wwe really want to try to get at; it may be that 
it is something altogether different from what 
we are now thinking about. 

| 


_ Mr. McCutcheon: Thank you, Mr. Minister 
y apologize, Mr. Chairman, for taking so much 


| time. 


The Chairman: That is quite alright, Mr. 
Guay. 


| 


| 
| M. Guay (Lévis): Tout a l’heure, vous avez 
parlé de conférences fédérales-provinciales, et 
il semble que votre préoccupation premiére 
est de savoir comment cela pourra s’arranger 
avec les provinces. Pensez-vous qu’il y aura 
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vous a intégrer a ces dispositions un pro- 
gramme visant a ]’élaboration du concept de 
la conduite préventive? 


M. Jamieson: Oui, sans doute. C’est, je 
crois, un corollaire de notre recherche sur les 
causes des accidents. 


Des agences privées et certaines provinces 
se sont également engagées dans ce méme 
domaine et nous aimerions nous liguer avec 
elles. Il est trés important de rendre l’automo- 
bile aussi sire que possible, mais notre tache 
premiére est encore de rechercher les causes 
des accidents. 


M. McCutcheon: Oui. Vous avez parlé de 
Vétablissement de normes en vue de la cons- 
truction de routes sires. Quand ces normes 
seront arrétées, la participation financiére du 
gouvernement fédéral a la construction de 
routes sera-t-elle augmentée? 


M. Jamieson: Présumément. Comme vous le 
savez sans doute, nous avons établi des 
normes pour la construction de la route trans- 
canadienne et nous y avons apporté un appui 
financier appréciable. J’en ai parlé avec les 
ministres compétents des gouvernements pro- 
vinciaux. J’ai été surpris de voir comme cer- 
taines provinces, l’Ontario, par exemple, sai- 
sissait bien le probléme. Mais toutes les 
provinces conviennent que nos concepts d’une 
«route stre» sont erronés. On _ jurerait, 
n’est-ce pas, que la route 401 est une route 
stre; elle devrait l’€tre en vertu de toutes les 
normes. Pourtant, nombre d’accidents s’y 
produisent. 


M. McCutcheon: Vous l’avez dit. 


M. Jamieson: C’est justement le genre de 
probleme que nous tachons de résoudre et la 
solution est peut-étre toute autre que celle 
que nous imaginons. 


M. McCutcheon: Merci, monsieur le minis- 
tre, et je m’excuse, monsieur le président, 
d’avoir pris tant de temps. 


Le président: De rien, monsieur. Monsieur 
Guay. 


Mr. Guay: A little while ago you mentioned 
federal-provincial conferences, and it seems 
to me that you should concern yourself 
primarily with the means of dealing on this 
with the provinces. Do you think there will 
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réticence de la part des provinces, par exem- 
ple A uniformiser les normes de construction 
de routes ou encore la signalisation? La réti- 
cence semble-t-elle dominer ou si vous pré- 
voyez, lors des conférences fédérales-provin- 
ciales aA venir, la _ possibilité d’une 
collaboration pleine et entiére? 


Mr. Jamieson: I think there will be a high 
level of co-operation. The reluctance is not 
because of any lack of concern over safety. 
The reluctance in terms of uniform standards 
is primarily a financial one. The matter is 
how many dollars and cents there are. Of 
course, some provinces are committed to large 
road programs of a particular level and just 
do not seem to be able to see their way clear 
to build them to a higher level. This is a very, 
very real problem. On matters such as signs 
and standards of, for instance, the automobile 
itself, what kind of condition it ought to be 
in, I do not see any problem at all. I think we 
have had a singularly remarkable degree of 
co-operation. 


M. Guay (Lévis): Monsieur le ministre, au 
début de l’aprés-midi, je posais des questions 
a M. Campbell et je pensais au nombre de 
véhicules qui sont importés ou fabriqués ici. II] 
ne semble pas y avoir de probléemes sauf 
pour les voitures venant de quelques pays 
d’Europe et qui ne se conforment pas aux 
normes mais qui seront obligées de le faire, 
du moins les voitures vendues pour la pre- 
miére fois. Mais pensez-vous qu’il sera possi- 
ble d’établir une réglementation pour la voi- 
ture d’occasion, en collaboration avec les 
provinces? Aprés trois ans, peut-on considérer 
qu’une voiture n’est plus neuve? On a déja 
discuté de la question au comité de la justice. 
Ne pourra-t-on pas éliminer un grand nombre 
de ces voitures d’occasion a cause du cott 
prohibitif de remise en état? 


Mr. Jamieson: Here again, as I suspect Dr. 
Campbell answered, we are talking primarily 
in terms of provincial jurisdiction and a great 
many provinces are moving now to strength- 
en very much their used car regulations. I 
think in most provinces you do not get a 
relicensing automatically after the car is 
three years old; it has to go in at some point 
and be recertified in effect. I have no doubt, 
from my conversations with the provincial 
ministers, that these used car regulations will 
be stiffened very much in the future because I 
think they realize that unless the whole thing 
is going to become something of a farce that 
they have to do that, not only with regard to 
safety, but with regard to pollution and all 
the other: problems that the automotive age 
creates. : 
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be reticence on the part of the provinces, 
either in securing uniform standards for high-. 
way construction or for signs and signals? 
Is reticence apparent, or do you anticipate’ 
a full measure of cooperation during these 
federal-provincial conferences? 


M. Jamieson: Je m/’attends a une étroite 
collaboration. Ce n’est pas la sécurité qui fait) 
objet des hésitations, mais plutdt l’aspect 
financier. Certaines provinces sont déja enga-| 
gées dans de vastes programmes routiers, 
d’un certain niveau et ne trouvent pas le 
moyen de les réaliser 4 un niveau supérieur. 
C’est un probléme d’actualité. Quant aux 
signaux routiers, aux normes et a létat méme 
de l’automobile, je ne vois aucune difficulté. 
On nous a déja accordé une collaboration 
appréciable. 


Mr. Guay (Lévis): A little while ago, Mr. 
Minister, at the beginning of the afternoon I 
was putting this question to Mr. Campbell 
and I was thinking primarily of the number} 
of vehicles which are imported or made here.| 
There does not seem to be any problem: 
except for some European countries which’ 
are not in line with the requirements and) 
which will have to fall in line, at least for) 
cars sold for the first time. Do you think it 
will be possible to establish regulations i 
co-operation with the provinces with respect. 
to second-hand cars? After three years, can it! 
be said that car is no more a new car? This) 
question came up at the Justice and Legal} 
Affairs Committee. Could we not eliminate a; 
great many of these second-hand cars because) 
of the cost of putting them back into shape? | 

M. Jamieson: Ici encore, monsieur Campbell 
a, je crois, déja répondu a cette question.| 
Nous sommes en pleine compétence provin-| 
ciale et plusieurs provinces resserront présen- 
tement leurs réglements concernant les voitu- 
res d’occasion. Dans la plupart des provinces,’ 
le renouvellement du permis n’est pas auto-' 
matique quand Vautomobile a plus de trois’ 
ans. Il faut obtenir un certificat. Les régle- 
ments concernant les voitures usagées et mes 
pourparlers avec les ministres provinciaux ne 
me laissent aucun doute sur ce point, seront 
resserrés appréciablement d’ici peu. On se 
rend compte que ces mesures s’imposent. | 
Autrement, le réglement deviendra une force. 
En effet, il n’y a pas que la sécurité en cause, 
il y a aussi la pollution et tous les autres 
problémes que suscite l’Age de l’automobile. 
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M. Guay (Lévis): Monsieur le ministre, 
quelle est la proportion des véhicules neufs et 
des voitures d’occasion qui sont encore sur le 
marché? 


Mr. Jamieson: I do not know whether there 
is a hard and fast statistic on that because 
you would have to get a definition in the first 
instance of what. constitutes a new car as 
opposed to a used car, in other words if we 
are talking about one-driver cars... 


_M. Guay (Lévis): Si la limite est de trois 
ans: une automobile ayant moins de trois ans 
-qdusure est considérée comme neuve, quelle 

est cette proportion? Pour étudier les régle- 
-ments que vous voulez édicter, il faut tout de 

méme savoir approximativement a quelle 
_partie du domaine de l’automobile cela s’ap- 
_ plique. 


_ Mr. Jamieson: In so far as our regulations 
-are concerned, it would only apply to a brand 
hew car coming from the manufacturer. For 
our purposes if it is a month old, that is in 
terms of the owner, it is no longer a new car. 
The other is very much a matter, I would 
think, of subjective judgment. We may have 
| the statistics and I will ask Dr. Campbell this 
in a moment. You can have a car, of course, 
| which is 10 years old and in far better shape 

if it has been driven by your old Aunt Biddy, 

than one which is a year old if it has been 
driven by my son. So you know here again it 
is a very subjective kind of thing. Dr. Camp- 
‘bell, do you have any statistics on the ages of 
‘various cars? Is there anything like that 
available? 
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_ Mr. Campbell: I am sure we could provide 
| you with the distribution of the ages of vehi- 
cles in Canada. I think you can assume that a 
vehicle life is about 10 years; therefore, less 
than 10 per cent of the vehicles are more 
than 10 years old. 


M. Guay (Lévis): Monsieur Campbell, vous 
devez savoir combien de véhicules neufs sont 
mis en marché chaque année, et combien il y 
a de voitures en tout; je pense qu’il est assez 
_simple de se procurer ces chiffres au moyen 
de Venregistrement des véhicules. 
\ 


_ Mr. Jamieson: We will be glad to get that 
| for you, Mr. Guay. 


‘Mr. Guay (Lévis): Alright. 
\ 
The Chairman: Mr. Trudel. 


a Mr. Trudel: Very briefly, Mr. Chairman, 
because Mr. Pringle touched on most of the 


j 
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Mr. Guay (Lévis): Mr. Minister, what is the 
proportion of new cars with respect, to used 
cars? 


M. Jamieson: J’ignore si la statistique peut 
nous fixer sur ce point, car il nous faudrait 
d’abord définir ce qu’est une auto neuve, ce 
qu’est une auto d’occasion. En d’autres 
termes, si nous entendons... 


Mr. Guay (Lévis): Assuming the limit to be 
three years, car less than three years old 
would be considered new in this connotation, 
what would be the proportion? If we are to 
study proposed regulations in this field, we 
have to know approximatly what this propor- 
tion is. 


M. Jamieson: Selon nos réglements, l’auto 
neuve est celle qui sort de l’usine. Si le pro- 
priétaire ’a eu en sa possession depuis un 
mois, elle n’est déja plus neuve. Quant aux 
voitures d’occasion, leur Age est une question 
bien subjective. Nous avons peut-étre des 
données a ce sujet; je vais le demander a 
Vinstant au Docteur Campbell. Une auto de 
dix ans peut fort bien étre en meilleur état, si 
cest tante Antoinette qui l’a conduite, que 
celle que mon fils conduit depuis un an seule- 
ment. C’est une question trés subjective. Mon- 
sieur Campbell, avez-vous des données relati- 
ves a lage des différentes voitures? 


M. Campbell: Nous pouvons, j’en suis sar, 
vous procurer ce renseignement sur les auto- 
mobiles du Canada. Vous pouvez considérer 
comme acquis que la vie d’une automobile est 
de 10 ans. Présentement, moins de 10 p. 100 
des véhicules ont plus de 10 ans. 


Mr. Guay (Lévis): But surely, Dr. Camp- 
bell, you know how many new cars are sold 
every year, and how many there are all in all. 
It should be rather easy to get these figures 
from the Registration and Licensing Office. 


M. Jamieson: Oui. Nous serons heureux de 
vous obtenir ces renseignements, monsieur 
Guay. 


M. Guay (Lévis): Trés bien. 
Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Une petite question seulement, 
car M. Pringle les a toutes épuisées. Il s’agit 
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questions. It has to do with the item in the 
description of manufacturer, I believe on page 
2. Mr. Pringle was discussing dune buggies, 
and we have HEV and jiggers and bugs and 
all kinds of vehicles now on the highways 
that are licensed. The question that I would 
like to pose to the Minister is the following 
one. 


The manufacturer, and I understand from 
the previous answers that were given, is an 
individual or a corporation who sets out more 
than one unit, I think it has multiplicity of the 
product, classifies the individual as a manufac- 
turer. A lot of these people who are in the 
manufacturing of motor vehicles are also 
supplying the consumers with a complete 
kit, that eventually becomes a vehicle under 
this Act, of all new components that are 
assembled at the individual’s taste. Will this 
regulation be wide enough to encompass this 
type of vehicle that will be on our roads? 


Mr. Jamieson: I would not expect so. A 
kind of do-it-yourself car would not in my 
judgment be one that we could control 
because, of course, you could not, apart from 
everything else, control the capacity or the 
ability of the person who put all the nuts and 
bolts together. Where there might be some 
salutary effect of this legislation would be in 
that the components, if they were indeed by a 
manufacturer who also manufactured 
automobiles, would as individual components 
meet the standards. 


Again, to fall back as I said on my own 
kind of experience, I would not want to certi- 
fy anything that I had put together as being 
first class, but, on the other hand, someone 
else might be able to do it very well. I do not 
know how extensive that is. I do not know 
how many of these kits there are. 


Mr. Trudel: Mr. Minister, I agree it is just 
starting. It is something that is just starting, 
but the extent of this ranges high: some of 
the kits on the market today are as high as 
$65,000. 


Mr. Jamieson. I see. 


Mr. Trudel: This is something that is not 
extensive at the present time but it may 
become very large. 


Mr. Jamieson: A kind of build your own 
Rolls Royce. 


Mr. Trudel: No. They are special types of 
vehicles and they are not an ordinary passen- 
ger car. 


Mr. Jamieson: Well here again, Mr. Trudel, 
I think the answer would have to be within 
the provincial jurisdiction. In other words, if 
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de la description du «fabricant», a la page 2, | 
je crois. M. Pringle parlait des dune buggies | 
qui s’ajoutent aux HEV, aux jiggers, aux bugs | 
et a toutes sortes de véhicules qui sont | 
maintenant autorisés a circuler sur les 

grand-routes. | 


Si j’ai bien saisi «le fabricant», est la per- 
sonne ou l’entreprise qui fabrique plus d’une _ 
unité. | 

Nombre d’entre eux offrent aussi, en piéces | 
détachés, des véhicules qui, éventuellement, | 
tombent sous le coup de la Loi, lorsqu’ils sont | 
montés. Le présent réglement saura-t-il assu- | 
jettir ce genre de véhicules qui circuleront 
sur nos routes? ' 


M. Jamieson: J’en doute. Nous ne saurions | 
contréler ces véhicules qu’une' personne 
assemble elle méme, car comment nous faire | 
une idée de ses attitudes mécaniques. Mais / 
d’autre part, si ces piéces détachées viennent | 
effectivement d’un fabricant d’automobiles, | 
elles doivent également répondre aux normes. — 


Mais je ne voudrais pas, quant a moi, certi- | 
fier une machine que j’aurais assemblée moi- — 
méme, bien que d’autres pourraient sans 
doute en monter trés correctement. 


M. Trudel: Monsieur le ministre, je sais que 
cette industrie n’en est qu’A ses débuts, mais | 
elle est déja appreciable, puisque certains se | 
vendent jusqu’a $65,000. 


M. Jamieson: Je vois. | 


M. Trudel: Elle n’est pas importante encore; 
mais elle peut le devenir. 


M. Jamieson: Une espéce de Rolls Royce 
qu’on assemble soi-méme, quoi! 


M. Trudel: Non, il ne s’agit pas de voitures > 
ordinaires: ce sont des véhicules spéciaux. 


ee a 


M. Jamieson: Ici encore, ce domaine reléve, 
je crois, de la compétence provinciale. Si 
quelqu’un construit un véhicule de ce genre, 
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somebody builds a car like that, whether it is 
$6,500 or $65,000 or whatever, then it would 
have to be certified as being safe under some 
kind of provincial law because I do not know 
how we could do it federally. 


Mr. Trudel: In other words, the regulation 
as to the licensing would be the deterrent or 
would be the escape hatch where you could 
control, but not under this regulation. 


Mr. Jamieson: That is right. 
Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Portelance. 


M. Portelance: Le Conseil canadien de la 
sécurité routiére se préoccupe, je crois, de ce 
que les véhicules automobiles soient inspectés 
chaque année. C’est du domaine provincial, 
mais elles-mémes, 4 leur derniére rencontre 
avec ceux qui étaient intéressés au probléme, 
suggéraient que le gouvernement fédéral s’en 
occupe, et que toutes les provinces aient un 
systeme semblable a celui que la Nouvelle- 
Ecosse a adopté en 1967. Ne pourrait-on pas 
inclure dans la présente loi des mesures con- 
cernant l’inspection périodique des automobi- 
les? 

i 


e 1720 


| Mr. Jamieson: I would doubt it, Mr. Porte- 
lance. One of the dangers I think with the 
mechanism you are speaking of is that we 
‘Would indicate that the National Automobile 
Association, or whatever it is, would be as a 
federal chartered group capable of inspecting 
and certifying used cars. Is that what they are 
suggesting? 


Mr. Portelance: They do not care, apparent- 
ly, who is doing the inspection, but they want 
it to be done. In Nova Scotia, it is in their 
statutes, they have a way to do it, every car, 
every vehicle has to be inspected yearly. 


_ Mr. Jamieson: Again, I think that this 
would have to be done by the provincial 
legislatures. At the present time I see no fed- 
eral law under which this could be done. 


_ Mr. Portelance: Would the provinces object 
to the federal authority getting into that field, 
because they are not. Most of the vehicles 
that have accidents, according to the statis- 
tics, are used cars, not new cars. 


( Mr. Jamieson: Yes. 
Mr. Portelance: In Toronto, for example, 
out of 100 cars inspected in 1969, 


| a vais le lire en francais tel que c’est écrit: 


be 
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qu’il cotite $6,500 ou $75,000, il faudrait qu’il 
puisse étre certifié «sir» en vertu d’une loi 
provinciale, car je ne vois pas comment nous 
pourrions le faire au palier fédéral. 


M. Trudel: En d’autres termes, on pourrait 
maitriser la situation par l’émission de la 
plaque d’immatriculation ou du permis, mais 
non en vertu du présent bill. 


M. Jamieson: Précisément. 
M. Trudel: Merci, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Portelance. 


Mr. Portelance: The National Safety Coun- 
cil would favor a yearly inspection of all 
vehicles. This is provincial, I know, but the 
provinces themselves, at their last meeting, 
with those concerned with the problem, sug- 
gested that this be done by the federal and 
that all provinces should adopt a system like 
that adopted by Nova Scotia in 1967. Could 
we not include in the present legislation a 
clause concerning the periodical inspection of 
automobiles? 


M. Jamieson: J’en doute, monsieur Porte- 
lance. Ce serait reconnaitre que l’Association 
nationale des automobiles, ou qu’importe son 
nom, est une association dotée d’une charte 
fédérale l’autorisant a inspecter et 4 certifier 
les voitures d’occasion. Est-ce lA ce que vous 
proposez? 


M. Portelance: Peu leur importe qui fera 
inspection, pourvu qu’elle se fasse. En Nou- 
velle-Ecosse, la loi décréte que les auto- 
mobiles doivent étre inspectées chaque année. 


M. Jamieson: Encore une fois, c’est un 
domaine qui reléve de la compétence provin- 
ciale. Je ne vois aucune loi fédérale en vertu 
de laquelle ou pourrait faire cet inspection. 


M.. Portelance: Les provinces s’oppose- 
raient-elles a ce que le gouvernement fédéral 
s’engage dans ce domaine? Si on en croit la 
statistique, la plupart des accidents sont attri- 
buables a des autos usagées. 


M. Jamieson: Oui. 


M. Portelance: A Toronto, par exemple, sur 
100 automobiles qui ont été inspectées en 
1969: 

Now I will say it in French because this is 
how it is written: 
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Les roues avaient besoin d’alignement 
dans 83 p. 100 des cas; 78 p. 100 des 
voitures avaient besoin d’une mise au 
point; le systéme de refroidissement était 
défectueux dans 72 p. 100 des cas; 61 p. 
100 des voitures avaient des troubles d’é- 
clairage; 51 p. 100 des systémes de frei- 
nage avaient besoin d’entretien et 49 p. 
100 des véhicules avaient des troubles de 
direction et de suspension. 


Alors, ce qui veut dire que beaucoup de véhi- 
cules qui sont sur la route, surtout les véhicu- 
les usagés, sont justement cause d’accidents. 
Et je crois que cela pourrait peut-étre relever 
du gouvernement fédéral, pour autant que les 
provinces acceptent notre offre de collabora- 
tion dans ce domaine. 


Mr. Jamieson: I do not want to get into a 
terribly involved constitutional issue here. It 
is possible for the federal government to dele- 
gate some of its powers to a province. As I 
understand it, and Mr. Fortier will correct 
me, it is not possible for a province to dele- 
gate some of its powers to the federal 
government. 


Mr. Fortier: That is right Mr. Jamieson, 
and may I add that in so far as the federal 
jurisdiction on this point is concerned, we 
have jurisdiction in the federal field in so far 
as it affects the subject matter of internation- 
al commerce, international transport or inter- 
provincial transport, or importation or expor- 
tation. That is why in this Bill we refer to the 
automobile manufacturers having to comply 
with our standard. The standard is the prop- 
erty of the Crown. In addition to that we can 
provide by legislation that an automobile 
which does not comply with our standards 
cannot be transported interprovincially or 
internationally nor can it be imported into 
Canada without having the = standards 
imposed. We have legislative authority in that 
field, but I doubt very much that our jurisdic- 
tion would extend over a matter of inspec- 
tion. That is exclusively a subject matter 
which comes under provincial legislation. 


Mr. Portelance: I cannot see why a prov- 
ince would do all they can to enforce this 
legislation while other provinces are not doing 
anyting about it. 


Mr. Jamieson: On that point, I have no 
doubt that all of the provinces will move 
toward, as I mentioned a few moments ago, 
tighter regulation with regard to used cars. 
They have all indicated to me that they are 
conscious of these statistics, and of the nature 
of the problem. 

What we can do through our research and 
our continuing liaison with the provinces is 
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Wheels needed to be aligned in 83 per 
cent of the cases; 78 per cent of vehicles 
needed tuning up; the cooling system was 
defective in 72 per cent; 61 per cent of 
the vehicles had lighting problems; 51 
per cent of the braking systems needed 
maintenance; 49 per cent of the vehicles 
had steering and suspension problems. 


This amounts to say that a great many vehi- 
cles on the road, used cars particularly, are 
causing accidents, and I think that this could 
come under federal jurisdiction, provided the! 
provinces agree to cooperate with the federal! 
in this field. 


M. Jamieson: Je ne veux pas m’engager ici 
dans les complexités constitutionnelles. Mais 
s’il est possible pour le gouvernement fédéral) 
de déléguer aux provinces une partie de ses’ 
pouvoirs—M. Fortier pourra me reprendre si 
je fais erreur—les provinces ne peuvent pas 
déléguer une partie des leurs au gouverne- 
ment fédéral. | 


M. Fortier: C’est exact, monsieur Jamieson, 
et j’ajoute sur ce point que le gouvernement 
fédéral a compétence dans le commerce inter-| 
national, le transport international ou inter-! 
provincial, l’exportation ou Vimportation. 
C’est pourquoi le présent bill stipule que les 
fabricants d’automobiles doivent se conformer) 
a notre norme. La norme est la propriété de 
la Couronne. Nous pouvons en outre prévoir 
par mesure législative qu’une automobile qui 
n’est pas conforme a nos normes ne peut étre} 
transportée entre les provinces ou entre les! 
pays et ne peut étre importée au Canada) 
Nous avons dans ce domaine la compétence 
législative, mais je doute toutefois que notre’ 
compétence s’étende a V’inspection, qui reléve’ 
exclusivement du gouvernement provincial. | 


M. Portelance: Pourquoi une_ province’ 
ferait-elle tout en son pouvoir pour appliquer| 
ce projet de loi tandis que d’autres s’en désin-' 
téresseraient totalement? 


M. Jamieson: Sur ce point, je suis assuré 
que toutes les provinces, resserreront leurs) 
réglements concernant les voitures usagées.| 
Toutes m’ont confié qu’elles étaient fort cons-| 
cientes du probléme. | 


.Mais nos recherches et nos rapports avec 
les provinces nous permettront de leur signa- 
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point certain facts out to them and in a sense 
suggest to them that they ought to standard- 
ize their used car inspection. However, it 
would still be the responsibility of the prov- 
ince to carry out that inspection, because of 
course, it would be too unwieldly an opera- 
tion in terms of the federal government even 
if all of the constitutional problems could be 
removed. This can be far better and effective- 
y done within each individual province, but I 
agree with you that the idea of periodic 
nspections—whether one year is adequate I 
am not in a position to judge, but more peri- 
»dic inspections—before licensing than exist 
10W in some provinces would be desirable as 
1 safety measure. 


Mr. Portelance: Will this new department 
0-operate with the Canada Safety Council. 


| 


| Mr. Jamieson: Indeed. 
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| Mr. Portelance: Would they have an open 
nind for suggestions or should we also ask 
hem what they think of it? 


_ Mr. Jamieson: Indeed, and any other group 
hat is interested. Perhaps one of the useful 
flurposes we can serve is to bring most of 
hese organizations together in a more con- 
erted effort than sometimes exist now. 


Mr. Portelance: Thank you. 


| The Chairman: Mr. Rock. 


Mr. Rock: Yes. Thank you Mr. Chairman. 
fr. Minister, I do not want to go over what I 
fentioned before about the rubber splash 
uards, but I would like to have some assur- 
nce that you will have your officials look 
ato the seriousness of the matter, so it would 
e@ possibly on the list for the future. 


Mr. Jamieson: We would be glad to look at 
lat. I expect—perhaps Dr. Campbell would 
ave a scientific answer—that a rubber 
dlashguard is more something which can be 
ttached to a vehicle by the owner after pur- 
nase. It might be argued that it is not an 
itegral part of the automobile, but I am not 
e why. It seems to me that you are quite 
ght, I have had the experience myself, and I 
o0 not know why these things were aban- 
oned from general use throughout the coun- 
'y. Perhaps Dr. Campbell knows. 


Mr. Campbell: There has been some 
ssearch done on this at the Road Research 
aboratory in the United Kingdom, and their 
udies indicate that these rubber flaps are 
dt particularly effective in reducing the 
mount of spray on your windshield. 
21502—6 
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ler certains faits qui les aideront 4 normaliser 
Vinspection des voitures usagées. Cependant, 
cette inspection incombera a la province, car 
il serait impossible au gouvernement fédéral 
d’en prendre la responsabilité méme si elle ne 
soulevait aucun probléme constitutionnel. La 
province est en mesure de faire un meilleur 
examen, mais je pense, comme vous, qu’une 
inspection périodique des autos usagées s’im- 
pose a titre de mesure de sécurité, avant le 
renouvellement du permis, comme cela se fait 
déja dans certaines provinces. 


M. Portelance: Le nouveau service collabo- 
rera-t-il avec le Conseil de sécurité routiére 
du Canada? 


M. Jamieson: Certainement. 


M. Portelance: Acceptera-t-il des sugges- 
tions ou devrons-nous lui demander son 
opinion? 


M. Jamieson: Certainement, de la part de 
tout groupe qui s’intéresse a cette question. 
Notre réle le plus utile sera peut-étre de coor- 
donner le travail de ces divers organismes. 


M. Portelance: Merci. 


Le président: Monsieur Rock. 


M. Rock: Au sujet des pare-boues, mon- 
sieur le ministre, vous verrez n’est-ce pas, a 
ce que vos fonctionnaires étudient la 
question? 


M. Jamieson: Nous serons heureux de le 
faire. M. Campbell aurait peut-étre une 
réponse plus scientifique 4 cet égard, mais 
jimagine qu’un pare-boue en caoutchouc est 
un dispositif que le propriétaire peut fixer 
lui-méme a sa voiture. On peut soutenir que 
ce n’en est pas vraiment une partie inté- 
grante. Mais j’ignore pourquoi. Je sais que 
vous avez parfaitement raison, mais je ne sais 
pas pourquoi les fabricants ont cessé d’en 
fixer aux garde-boue. Peut-étre M. Campbell 
le sait-il? 


M. Campbell: Selon les recherches du Road 
Research Laboratory du Royaume-Uni, ces 
pare-boue ne sont vraiment pas efficaces, et 
ils ne réduisent pas appréciablement l’écla- 
boussement du pare-brise. 
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Mr. Rock: I disagree completely. Possibly if 
you had small flaps it might be so, but 
depending on how wide they are and whether 
they reach close to the road itself, they are 
effective. If they are seven inches above 
ground level possibly they are not. I would 
appreciate your looking into this again, 
because in the nineteen fifties most of the 
ears were not being splashed as they are 
today. In the nineteen fifties there was no 
such thing as a window-washer in a car. In 
other words no one had to wash the window. 
These days they have to wash the window. 
Why? Because there are no splash guards. 


Mr. Skoberg: It is the salt. 


Mr. Rock: No, they had salt in those days, 
too. In 1952 they were pouring salt all over 
the streets. I was on City Council in those 
days, and our Council had to buy so much 
salt to mix with the sand and so on. 


Mr. Horner: Traffic was not as dense. 


Mr. Rock: In certain areas it was, in the 
cities it was. 


An hon. Member: Not quite as dense. 


Mr. Jamieson: Maybe we have short memo- 
ries, too. Maybe it was pretty bad, and we do 
not even remember it any more. I do not 
know. 


Mr. Rock: It was because we had to build 
highways because of that, in different areas. 


The other thing is that for the past seven 
years there have been some people inquir- 
ing—at that time it was not your Department, 
involved—why bicycles have no serial num- 
bers. Police departments have inquired. Bicy- 
cles manufactured in Canada have serial 
numbers and most of those imported have no 
serial numbers. They wanted a regulation by 
the federal government because importation 
is through the federal government. At the 
time I was looking into this, I referred these 
cases to the Department of Trade and Com- 
merce and other departments, and nothing 
actually was done. As this is a vehicle act, I 
thought possibly you would look into that. I 
know most serial numbers are for motors, but 
still we have a great importation of bicycles, 
and police departments have a hard time 
finding stolen bicycles because there are no 
serial numbers. 


Mr. Jamieson: I think it is a useful explora- 
tion to see whether it can be done interna- 
tionally or by agreement of some kind. Of 
course, we specifically exclude bicycles from 
this Act because I assume they would be 
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M. Rock: Je suis tout a fait en désaccord. 
S’ils sont tout petits, peut-étre, ou s’ils son’ 
trop élevés, a sept ou huit pouces du sol. Mais) 
je vous saurais gré de bien vouloir étudier 
cette question, car au cours des années ’50, les 
automobiles n’étaient pas éclaboussées comme 
elles le sont aujourd’hui. Il n’y avait pas ur 
seul lave-glace, car personne n’avait a laver 
son pare-brise. Pourquoi? Parce qu'il y avai 
des pare-boue. 


paca 


M. Skoberg: C’est A cause du sel. 


M. Rock: Non. Il y avait du sel dans ce 
temps-la. Je faisais partie du conseil munici- 
pal, et nous en achetions pour le mélanger at 
sable que nous étendions dans les rues. 


M. Horner: La circulation n’était pas auss) 
intense. 


M. Rock: Elle était dans certaines régions’ 
dans les villes par exemple. . 


Une voix: Pas autant, tout de méme. 


M. Jamieson: 


{ 
Nous avons peut-étre Ie 
mémoire courte. ! 


M. Rock: Nous avons dt construire det) 
grand-routes, a cause de cela justement. | 
Autre chose, depuis sept ans environ, dey 


gens demandent pourquoi les bicycleties n on HT 


question. Les bicyclettes Sabriqates al | 
Canada ont un numéro de série, mais la plu: 
part des bicyclettes importées n’en ont pas) 
On demande un réglement au gouvernemen 
fédéral car c’est de lui que reléve l’importa: 
tion. J’ai déféré ces cas au ministére de l’In' 
dustrie et du Commerce et a certains autre! 
ministéres qui n’ont pas donné suite a mi 
demande. J’ai cru que vous pourriez peut-étre) 
traiter la question en vertu du bill concernan| 
les véhicules. Je sais que ces numéros son’, 
réservés habituellement aux véhicules @ 
moteur, mais nous importons beaucoup dt 
bicyclettes, et les services de police ont de li) 
difficulté 4 trouver des bicyclettes volées, vt 
qu’il n’y a pas de numéro de série. 


M. Jamieson: I] convient de voir si nou: 
pouvons recourir ici 4 un réglement sur k 
plan international ou a un accord quelconque 
Bien stir, les bicyclettes sont exclues du pré 


sent projet de loi car ce ne sont pas dé 


94 février 1970 


[Texte] 


described as muscular power. Any time I 
have been on a bicycle is has been bloody 
‘well muscular power. 


_ Mr. Rock: Yes. I am sorry to hear that 
because of this fact it is out. 


__ Mr. Jamieson: It is out of the Bill, but we 


will make a note—it might be something for 
Trade and Commerce—as to why. I do not 
recall ever having had representations from 
provincial police authorities on this matter, 
but we will look into it Mr. Rock. 


| Mr. Rock: Thank you. 
The Chairman: Mr. Howe. 


_ Mr. Howe: Mr. Chairman, we are all inter- 
ested in this question of pollution, and we 
were talking about devices to be used on cars 
to extract the pollutants. Is your Department 
or any department of government doing any 
research with regard to types of gasolines 
hat would not contain as much pollutant. We 
aad Mr. Greene today talking about the phos- 
hates. Is there any research going on with 
*egard to taking some of these pollutants out 
Mf gasoline? 


»> 1730 


Mr. Jamieson: The National Research 
Zouncil is doing some work on this and, of 
‘ourse, extensive work is under way in the 
Jnited States, as will as in other countries. I 
ain refer to President Nixon’s report of 
bout two weeks ago wherein it is reported 
hat the United States have now financed a 
jery extensive study into the creation of 
ead-free gasolines. I am told that lead is one 
f the major culprits in this regard. So, we 
e doing some work and I am sure this will 


‘In the same related field, work is also going 

with respect to better exhaust systems. 
embers may be interested to know, Mr. 
hairman, that work in this area is going on 
i Ottawa right now. We have cars that are 
Wipped with a device. Incidentally, it is a 
a invention. I am not able yet, and I 
D hot think anybody is, to pass judgment on 
ie effective it is, but in the first instance it 
as impressive enough to justify a combined 
OT-NRC test. So, there are vehicles which 
Ra using this and there is no question about 
in the control tests I saw that it dramatical- 
-Teduces the amount of fumes, the amount 
' exhaust. We are working on both these 
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véhicules & moteur. Je m’en suis rendu 
compte chaque fois que j’en ai enfourché une. 
Les muscles, voila le moteur. 


M. Rock: Je regrette, car alors, la question 
est exclue. 


M. Jamieson: Du projet de loi, oui. Mais 
jen prends note; peut-étre le ministére du 
Commerce y peut-il quelque chose. Je ne me 
souviens pas d’avoir recu des observations de 
la part des services de police, mais je vais 
explorer la question, monsieur Rock. 


M. Rock: Merci. 


Le président: Monsieur Howe. 


M. Howe: Monsieur le président, nous nous 
intéressons tous a la pollution, et nous avons 
parlé des dispositifs qui pourraient étre fixés 
aux automobiles pour extraire les polluants. 
Est-ce que votre ministére ou un autre minis- 
tere du gouvernement fait des recherches 
pour trouver de Vessence qui contiendrait 
moins de substances polluantes? M. Green a 
parlé aujourd’hui des phosphates. Fait-on des 
recherches en vue de supprimer certains pol- 
luants que renferme l’essence? 


M. Jamieson: Le Conseil national des 
recherches étudie cette question. Les Etats- 
Unis et beaucoup d’autres pays effectuent des 
recherches poussées a cet égard. Le rapport 
du président N ixon d’il y a quelques semaines 
indique que les Etats-Unis font une étude trés 
approfondie sur la possibilité de produire des 
essences libres de plomb et je suis persuadé 
que cette tendance vers les recherches pous- 
sées va se poursuivre. L’industrie du pétrole 
s’est aussi lancée dans ce domaine de la 


recherche, car c’est évidemment & son 
avantage. 


Dans la méme sphére d’activité, on travaille 
a perfectionner les sytémes d’échappement. A 
Vheure actuelle, on fait des recherches a cet 
égard ici méme a Ottawa. Certaines de nos 
automobiles sont équipées d’un dispositif d’es- 
saie qui est une invention canadienne. Per- 
sonne toutefois ne peut encore juger de son 
efficacité. Cette invention nous a tellement 
impressionnés que nous en faisons l’essaie 
conjointement avec le Conseil national des 
recherches. Il ne fait aucun doute que les 
essais que nous avons faits indiquent une 
réduction sensible des gaz délétéres. C’est sur 
ces deux aspects que nous _travaillons 
actuellement. 
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Then, of course, there is a third field, which 
is the creation of a different kind of power 
plant altogether for the automobile. I take it 
the problem there is not one of technology. To 
some extent they know how to do this. It is a 
matter of cost. 


Mr. Howe: In the same area of research 
that Mr. Rock mentioned with regard to the 
spray that comes back from the salt, what 
research is being done with regard to other 
types of chemicals that might be used on the 
highways in place of salt to melt the snow 
and make them safer? 


Mr. Jamieson: At the moment this is not 
within our purview—at least I do not believe 
it is—although Dr. Campbell may have some 
background knowledge on it. I know that a 
number of different chemicals are being con- 
stantly tested by the automotive industry, and 
especially by the provincial departments of 
highways and the state departments in the 
United States because the erosion problem is 
very considerable. I would defer to Dr. Camp- 
bell if he has anything he might add on this 
question. 


Mr. Campbell: No satisfactory substitute 
for common NaCl salt has yet been found. 
Some tests have been run using urea but the 
cost is about 20 times as great as common 
salt. There does not seem to be any prospect 
that an economical substitute for salt will 
become ‘available in the near future. 


Mr. Howe: I have another question which 
relates to the question I asked you about 
snowmobiles. Has any consideration been 
given to bringing some of the snowmobile 
manufacturers before us? 


Mr. Jamieson: I presume the Chairman is 
prepared to hear any witnesses who may 
wish to come. I do not know. It would be 
within your competence to decide whether or 
not you wanted to invite them and whether 
they would in fact come. 


Mr. Horner: It 
snowmobiles. 


does not apply to 


Mr. Jamieson: Yes, it does. I indicated, Mr. 
Horner, in the first instance that with respect 
to the new manufactured snowmobile—I do 
not know what the generic word for it is—we 
would be prepared to consider standards in 
terms of the actual manufacture of them. 


Mr. Horner: I would like to ask a supple- 
mentary on that point, Mr. Chairman. 

Mr. Jamieson, did you not say in your 
speech in the House that this bill applied to 
all motor vehicles that use the highways? As I 


Transport and Communications 


February 24, 197. 


[Interpretation] 

Un autre domaine appelle notre attention 
eest la création d’un tout autre genre d' 
moteur pour les automobiles. Il ne s’agit pa’ 
d’un probléme technique, les fabricants saven 
comment construire un nouveau genre d 
moteur. C’est une question de colt. 


M. Howe: Dans un domaine connexe, M 
Rock a fait mention des éclaboussements d 
sel. A part le sel, songe-t-on a d’autres pro 
duits chimiques qu’il serait possible d’etendr 
sur les grandes routes pour fondre la neige? 


M. Jamieson: Ce domaine ne reléve pas d 
nous a l’heure actuelle, méme si le docteu 
Campbell pourrait avoir des connaissances | 
ce sujet. Je sais que Vindustrie de l’autome 
bile et particuliérement les ministéres de 1 
Voierie provinciaux et les différents éetats de. 
Etats-Unis, font constamment l’essai d’un cel 
tain nombre de produits chimiques, car | 
probleme de J’érosion est un probléme consi 
dérable. Je m’en remets 4 M. Campbell pou 
tout ce qu’il y aurait a dire. 


M. Campbell: Jusqu’ici on n’a trouvé aucu 
succédané du chlorure de sodium. On a fa’ 
Yessai de V’urée mais ce produit cotterait - 
peu prés 20 fois aussi cher que le sel ord: 
naire. Il ne semble pas quon puisse trouve 
un succédané économique du sel d’ici peu. 


M. Howe: A-t-on V’intention de faire com 
paraitre les fabricants d’autos-neige devar 
nous? 


M. Jamieson: Le président semble disposé | 
entendre: tous les témoins qui voudraiel! | 
comparaitre. Si vous voulez ou non les invite, 
cela reléve de votre compétence. Il reste | 
savoir s’ils accepteraient cette invitation. 


M. Horner: Les normes ne s’appliquent pi 
aux autos-neige. 


M. Jamieson: Certainement. Jai mention 
les fabricants d’autos-neige, et nous serio! 
préts a envisager les normes de sécurité qi 
s’appliqueraient au moment de la fabricatio: 


M. Horner: J’aimerais poser une questic 
supplémentaire. : 
N’avez-vous pas dit, monsieur le ministre, 
la Chambre, que ce projet de loi s’applique 
tous les véhicules A moteur qui se servent d! 


) 
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understand it, in most provinces of Canada 
‘snowmobiles are prohibited from using the 
highways. 


_ Mr. Jamieson: In fact, they are not. The 
‘whole field is quite open. There are some 
provinces that do not have any regulations at 
all yet. Perhaps you could say that because 
there are no regulations they are not permit- 
ted on the highways. Some provinces have no 
‘regulations at all and others will permit them 
on the shoulder of the highway and still 
others will permit them to cross highways. As 
we have seen from the number of deaths that 
have resulted, quite a number of peo- 
ple—whether they are permitted or not—are 
indeed using them on the highways. So, this 
is an area where we think we might be of 
some help in trying to determine and set 
down standards in the first instance but, 
frankly, I do not think what we can do in this 
regard is the real answer to the problem. 


_Mr. Howe: I just have one intervention, Mr. 
Chairman. Because snowmobiles are self- 
propelled vehicles that do not run on rails I 
thought they could be brought under this 
legislation. 


le 1735 


| Mr. Jamieson: Oh, indeed, and I have said 
that it is quite possible for us to make that 
definition fit snowmobiles unless they were 
universally excluded from the highways by 
the pprovinces. Even then, I suppose they are 
designed to be driven or drawn on roads. It 
does not say whether they are regulated in 
terms of the road. It means they are designed 
for that purpose. It is a gray area which I 
think we will have to look at quite closely. 


i Mr. Howe: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Horner: I would like to just briefly 
follow up what Mr. Howe said. In other 
words, unless the provinces by regulation rule 
snowmobiles off the highways, the federal 
oo is prepared to move in and regu- 
ate the size, the horsepower, where they may 
tun and how they will be built. 


} 
| Mr, Jamieson: I do not know about where 

ey may run but, so far as how they will be 
uilt or their basic safety standards, we are 
rertainly willing to look at this to see if we 
tan do anything to accommodate the prov- 
imces in this regard. 


Mr. Horner: You stated that your Depart- 
ment is considering limiting the horsepower 
of snowmobiles. Is this right? 
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grandes routes? Si j’ai bien compris, on 
défend l’usage de ce véhicule sur les grandes 
routes dans la plupart des provinces. 


M. Jamieson: En fait, beaucoup de provin- 
ces n’ont aucun réglement a ce sujet et leur 
interdiction est peut-étre attribuable au fait 
qu'il n’y a pas de réglements. Certaines 
provinces n’en ont pas; d’autres les permet- 
tent a cdté de la chaussée, et certaines autres 
admettent qu’ils traversent la grande route; 
comme on l’a vu par suite de la mortalité a 
Vheure actuelle, bien des gens s’en servent 
sur les routes, que la chose soit permise ou 
non. Alors, si nous voulons nous rendre utiles, 
nous pourrions établir des normes a cet égard. 
Je ne pense pas franchement que nous trou- 
vions la véritable solution au probléme. 


M. Howe: Comme il s’agit d’un véhicule 
motorisé, qui ne circule pas sur des rails, il 
pourrait, a mon avis, étre assujetti a la loi. 


M. Jamieson: Oui, j’ai dit qu'il était fort 
possible d’incorporer les autos-neige dans la 
définition a moins que toutes les provinces les 
excluent des grandes routes. On dit d’elles 
qu’elles sont «concues pour circuler sur les 
grandes routes», ce qui veut dire qu’elles sont 
construites pour cette fin. Il s’agit d’un 
domaine assez imprécis et il faut le regarder 
de trés prés. 


M. Howe: Merci, monsieur le président. 


M. Horner: A moins que les provinces ne 
défendent aux autos-neige de circuler sur les 
grandes routes, le gouvernement fédéral est 
prét a édicter des réglements a l’égard des 
dimensions, de la puissance, des endroits ot 
elles peuvent circuler et de leur construction. 


M. Jamieson: I] n’est pas question de déter- 
miner les endroits ot: elles peuvent circuler, 
mais simplement d’imposer certaines normes 
de fabrication et de sécurité. Nous sommes 
préts a envisager ces questions pour voir si 
nous ne pourrions pas venir en aide aux pro- 
vinces a cet égard. 


M. Horner: Pour ce qui est des autos-neige, 
encore une fois, vous avez dit que votre 
Ministére envisage d’en restreindre la puis- 
sance. Est-ce juste? 
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Mr. Jamieson: Yes, but here again I think 
there is a difference. It is somewhat like 
automobiles; greater horsepower is permitted 
in some circumstances than in others, so it is 
not a clear-cut thing. In the North country, 
for example, they are used for useful pur- 
poses and not merely for recreation. Perhaps 
under those circumstances the design and the 
horsepower of the vehicle should be quite 
different from one that you would permit an 
eight or nine year old kid to fool around with 
in a built-up area. It will take quite a bit of 
work to try to come up with anything that 
will be meaningful in this way. I do not want 
to exaggerate the impact this will have on the 
problem. 


Mr. Horner: By way of comparison, has 
your Department considered limiting to some 
extent the horsepower of the average family 
car or vehicle on the highways? The provin- 
cial government sets the speed limits. I know 
that in the Province of Alberta, for example, 
the speed limit on four-lane highways is set 
at 70 miles an hour. Many provincial govern- 
ments set it at 60. Has your Department given 
any consideration to limiting the horsepower 
of standard automobiles that are operated for 
non-business use? 


Mr. Jamieson: No, we have not, and in my 
judgment it would not be a very practical 
thing for us to do under existing circum- 
stances. Just prior to your coming in I said 
that we certainly could—and I am sure will— 
consider making regulations that would 
ensure to the maximum extent possible that 
the power of the vehicle relates to the other 
safety features that are incorporated in the 
car, that is, the braking mechanism, and 
things of this kind. 


Mr. Horner: I should perhaps apologize to 
the Chairman and to the members of the 
Committee for being late. The National Parks 
debate went on in the House until 5 o’clock. 


Mr. Jamieson: And you have a slight in- 
terest in that. 


Mr. Horner: As I come from Alberta I 
was slightly interested in it and hated to 
leave too early. If any of the questions that I 
pursue are repetitious, I hope you will let me 
know. 

I am concerned about motor vehicle stand- 
ard No. 109, which deals with the tires used 
on passenger cars. Has any consideration been 
given either in Canada or the United States 
with regard to the two-ply tires that came out 
here? I am going back to perhaps 1967. Are 
two-ply tires still recommended as safe and 
good tires to put on a new car? 
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M. Jamieson: Oui, mais comme dans le cas 
des automobiles, on pourra permettre une 
plus grande puissance dans certaines circons-| 
tances que dans d’autres. A cet égard, il n’y a) 
rien de tranché. Par exemple, dans le grand 
Nord, ces véhicules servent 4 des fins prati- 
ques, et non simplement pour les divertisse- 
ments. La conception et la puissance d’un 
véhicule dans ces circonstances ne seront pas 
les mémes que dans le cas d’un auto-neige 
que l’on confie a4 un enfant de 8 ou 9 ans. IJ 
faudra donc faire une étude sérieuse avant de 
rédiger des mesures qui englobent toutes les 
situations. 


M. Horner: A ce sujet, votre Ministére a-t-il 
songé a limiter la puissance d’une voiture 
familiale moyenne ou d’un véhicule automo-) 
bile? On voit dans une certaine mesure que 
les provinces établissent les limitations de 
vitesse; Alberta permet une vitesse maxi- 
mum de 70 milles 4 ’heure sur les routes a 
quatre voies; d’autres fixent la limitation a 60 
milles a ’heure. Votre ministére a-t-il songé a 
limiter la puissance des voitures ordinaires’ 
qui ne serviraient pas a des fins commercia-' 
les? . 


M. Jamieson: Non. A mon avis, ce ne serait} 
pas une formule pratique pour nous vu les’ 
circonstances. Avant votre arrivée, j’ai dit. 
que nous envisagerions des réglements pour, 
harmoniser le mieux possible la puissance’ 
d’un véhicule avec les autres dispositifs de, 
sécurité de la voiture, les freins par exemple. 


| 
M. Horner: Je m’excuse d’étre en retard. Le 
débat au suj et des Parcs nationaux s’est pour-, 
suivi jusqu’a 17 heures. | 

| 


M. Jamieson: Vous y portez un certain 
intérét. . 


M Horner: Etant donné que je viens dell 
l’Alberta, je ne voulais pas partir trop tot, 
mais j’espére que je ne ferai pas de 
repétitions. 


tures particuliéres. Est-il question au Canada 
ou aux Etats-Unis des pneus a 2 plis qui ont 
fait leur apparution en 1967? Est-ce qu’on les 
recommande toujours dans les normes de 


La norme 109 s’applique aux pneus des voi-) 
sécurité? 
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Mr. Jamieson: May I answer in a general 
‘way and then ask Dr. Campbell to comment 
on the specifics. It is clear that tires are one 
of the areas where federal-provincial co-oper- 
ation is very essential. A tire, of course, does 
‘not by any manner or means last the full life 
of the car, so we have been working very 
closely with the provinces to ensure that the 
‘standards of replacement tires are similar to 
those that are required in the first instance on 
anew car and we have agreement from them 
‘in that regard. However, I will let Dr. Camp- 
jbell tell you about the two-ply tires. 


Dr. Campbell: I defer to Mr. Young. 


Mr. Young: In United States standard No. 


H 
Hl 


Mr. Jamieson: Mr. Young. 


109 the performance requirements for tires 
are set out in such a way that a tire manufac- 
turer has the option of meeting those require- 
ments in whatever way he will. This means, 
to use the old terminology, that two-ply or 
four-ply tires are manufactured which meet 
the requirements and therefore have compa- 
rable performance abilities. In passing I think 
it is of interest to note that there is no techni- 
cal reason for a two-ply tire not to be the 
equal of a four-ply tire. 

| I think because of the implication in a con- 
i. sense that a tire with only two plies is 
Jacking two of something important, the 
industry has tended to replace the ply rating 
nomenclature with a new designation of load 
rating which specifies or indicates the load 
Capability of a tire independently of the 
number of plies that the manufacturer has 
chosen to incorporate in the tire. I think we 
will see this line of standardization pursued 
to give the tire manufacturer as much free- 
dom as he requires in the technical design of 
tires so that he has the ability to produce 
technical innovation providing only that he 
meets end use of performance requirements 


related to road use. 
e 1740 


Mr. Horner: I will tell you, Dr. Young, 
What you have convinced me of in that bar- 
rage of verbiage—I do not mean this in a 
derogatory sense at all—is that proposed 
Standard 109 really means very little; that 
the manufacturer can get around it in any 
description he likes. He can change the ter- 


Minology of the classification of his tires. I 
onder if you could just give the Committee 
| more definite requisite that 109 really 
applies to in the safety of tires? I bought a 
aew car with two-ply tires on and they might 


lave had four-ply rating; I do not know what 
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M. Jamieson: Puis-je répondre de facon 
générale et ensuite, M. Campbell apportera 
des précisions. Il s’agit d’un domaine dans 
lequel la collaboration fédérale-provinciale est 
essentielle. Un pneu ne peut durer éternelle- 
ment, ce qui nous force a travailler de trés 
pres avec les provinces. Nous exigeons que les 
pneus de remplacement répondent aux mémes 
normes de sécurité que ceux que nous impo- 
sons aux nouvelles voitures, et nous avons un 
accord avec les provinces a ce sujet. Je laisse 
a M. Campbell le soin de vous dire ce qu’il 
fait des pneus a deux plis. 


M. Campbell: Je céde la parole 4 M. Young. 
M. Jamieson: Monsieur Young. 


M. Young: La norme n° 109 des Etats-Unis 
relative a la qualité des pneus est établie de 
telle sorte qu’un fabricant peut y satisfaire de 
la fagon qu’il l’entend. Qu’il s’agisse de pneus 
2 plis ou de pneus a 4 plis, il n’y a aucune 
raison technique qui empéche que les deux 
sortes de pneus aient le méme rendement et 
répondent aux mémes normes de sécurité. 


Le consommateur semble croire qu’un pneu 
2 plis manque de quelque chose d’important. 
L’industrie a eu tendance a remplacer la 
nomenclature a plis par une nouvelle désigna- 
tion de catégories qui précise la capacité d’un 
pneu; celle-ci n’a rien a voir avec le nombre 
de plis qui sont incorporés au pneu. Cette 
uniformisation des normes va se généraliser 
pour donner le plus de latitude possible aux 
fabricants de pneus. La conception technique 
du pneu s’appuiera sur des innovations 
pourvu que celles-ci répondent aux normes de 
rendement qui ont trait a l’usage sur les 
routes. 


M. Horner: Monsieur Young, votre ver- 
biage, et je ne V’emploie pas dans un sens 
péjoratif, nous a permis de coprendre 
que la norme 109 ne semble pas avoir beau- 
coup de portée et que le fabricant peut la 
contourner, n’est-ce-pas, selon toutes les des- 
criptions qu’il veut? Il peut modifier la termi- 
nologie des catégories des pneus. Quelle est la 
condition requise pour que la norme 109 s’ap- 
plique a la sécurité des pneus? J’ai acheté 
une voiture neuve munie de pneus 2 plis com- 
parables a des pneus a 4 plis. De toute facon, 
leur qualité était absolument médiocre. 
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they had, but they were not worth a pinch of 
coon... 


Mr. Young: We know what you mean. 


Mr. Horner: I wonder what the standard is 
actually in that particular safety standard? 


Mr. Young: If I may, Mr. Jamieson, I will 
reply in two parts. First of all, the standard 
really when it was written in the United 
States in large part did no more than codify 
the existing technology in the tire industry 
making it outside the law for a tire manufac- 
turer to deliberately and knowingly manufac- 
ture tires to less than the standard. I think it 
is recognized that the tire standard did not 
introduce higher levels of performance than 
the industry was capable of at the time the 
standard was written. We expect to see this 
standard, indeed all other standards, revised 
from time to time even to the extent of pro- 
viding an impetus to the industry, an incen- 
tive to the industry, to improve tire design. 
That is the first part of my reply. 


The second part of my reply relates to the 
manner in which tires are manufactured. 
There is a great deal of similarity between 
tire manufacture and shoe manufacture, not- 
withstanding the very great quantity of 
machinery employed in their manufacture, in 
that they are essentially a hand-made article. 
As you would expect in the case of a hand- 
made article, quality control, especially of a 
very large volume item, is a major problem. I 
think at the present time the larger problem 
lies with quality control rather than in abso- 
lute levels of performance. 


Mr. Horner: All right, Dr. Young, you have 
not convinced me of the worth of proposed 
Standard 109 as yet, but you did get into the 
question that I was following up with when 
you suggested quality control. Under 
proposed Standard 109 are you going to 
prohibit the sale of second grade tires, or 
substandard tires or—what is the common 
terminology—imperfects or even retreads, as 
the Minister suggests? What does this stand- 
ard really mean with regard to quality then? 
You brought it up, but I was leading to it in 
any case. 


e 1745 


Mr. Young: The standard at the present 
time sets base levels related primarily to 
safety; these relate to the load capacity of the 
tire, the ability of the tire to remain on the 
rim after a sudden deflation, a high-speed test 
and an endurance test. It is incumbent upon 
a manufacturer, or will be when the Minister 
has his powers, to produce not a single tire 
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M. Young: Nous savons ce que vous en) 
pensez. 


M. Horner: Je me demande au juste quelle 
est la norme réelle a ce sujet? 


M. Young: En rédigeant les normes aux 
Etats-Unis, on n’a fait que codifier la techno- 
logie actuelle de Vindustrie du pneu. Ces 
normes avaient pour but de rendre illégale le 
fabrication de pneux qui ne répondaient pas 
aux normes. I] est reconnu, je pense, que ces 
normes ne visaient pas a des rendements| 
supérieurs 4 ceux dont l’industrie était capa- 
ble au moment de leur rédaction. Nous espé- 
rons que ces normes feront l’objet de revision 
périodique, comme toutes les autres normes 
d’ailleurs, dans la mesure ow elles serviront de 
stimulant Aa l’industrie pour modifier la con- 
ception du pneu ou l’amélorer. | 


x 


Passons maintenant a la facon dont les! 
pneus sont fabriqués. Il y a beaucoup de simi-) 
larité entre les fabricants de pneus et de sou-) 
liers, nonobstant la machinerie qui est) 
employée dans chaque usine. Il s’agit d’un 
article fait a la main, et comme vous vous | 
y attendez, les contréles de la qualité pour un 
article de grand volume, pose un probléme, 
capital. Je pense qu’a l’heure actuelle, le pro-' 
bléme central a trait au contréle de la qualité) 
plut6t qu’au niveau absolu de rendement. | 


M. Horner: Vous ne m’avez pas convaincu' 
de l’utilité de la norme 109, encore une fois., 
Vous avez, abordé la question du contrdéle de 
la qualité que je voulais poursuivre. Allez- 
vous au titre de la norme 109, interdire LA 
vente de ce qu’on appelle des pneus de second, 
ordre, des pneus qui comportent des imper-) 
fections, méme des rechapés? Qu’est-ce que’ 
cette norme peut vraiment signifier au niveau 
de la qualité? J’allais justement aborder cette 


question. 


concernant la sécurité et qui se rapportent a! 
la capacité de charge du pneu aprés un écra- 
sement; des tests de haute vitesse et d’endu- 
rance permettant de voir si le pneu reste 
monté sur la jante métallique aprés un dégon- 
flement soudain. Il incombera au fabricant et 


M. Young: La norme établit des niveaux 
au ministre de ne pas produire un pneu qui 
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that is in shortfall of those requirements. The 

quality control problem arises to ensure that 
of a product, of which 15 million are made 
annually in this country, there is not one that 
is in shortfall. 


We would expect to see the standard devel- 
_oped into areas relating, perhaps, to life per- 
formance characteristics on vehicles on the 
road surface. These features are lacking from 
the standard at the present time. 


Mr. Horner: Has there been any test or any 
‘research done with regard to the new thing 
on tires, which I think saved us from the 
two-ply tire, the glass-belted tire? 


j 
We) 


Mr. Young: There is a very great amount 
of research going on at the present time in the 
tire industry utilizing new polymer materials 
'—plastics in other words—for the fabric com- 
-ponents, new kinds of profiles. I think the 
initiative lies with industry in the first place 
| possessing all of this research plant and 
Tesearch expertise to develop prototype tires. 
| hi I say prototype, these are in numbers 
_of several thousands probably for fleet testing. 


__ Mr. Horner: I realize I came in late and I 
do not want to prolong the meeting, Dr. 
‘Young, but could you basically say though 
‘that the tests on glass-belted tires have 
‘proven that they are worth the extra money, 
‘let us put it that way? Can we basically come 
‘to that conclusion? 


_ Mr. Young: I would not be prepared to say 
that at the present time. 


_ Mr. Horner: Also, you would not be pre- 
pared to say that second-grade tires should be 
Tuled off the market; that the sale of tires 
‘with a definite flaw in them by the manufac- 
‘turer or a second-grade tire basically is an 
unsafe tire and should not be sold? You 
would not be prepared to say that either? 


| Mr. Young: No, for this reason: it would 
depend upon the nature of the flaw, whether 
it was purely an appearance flaw, whether it 
was a safety-related flaw or a flaw related 
)purely to tread wear, the life of usefulness of 
the tire. 


| Mr. Horner: Under this Bill we are going to 
have in Canada a group of people doing 
research—maybe this question is_ better 
directed to the Minister—a group of people 
doing research into the very aspects of the 
questions I asked; whether the glass-belted 
itire is in fact safer, is in fact better than the 
Standard rayon or nylon tread, whether in 
fact the second-grade tires are really only 
second grade because of a flaw in the tread, 
not a flaw in the safety factor, is that right? 
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ne réponde pas aux exigences de contréle de 
la qualité. Ce contréle qualitatif pose un pro- 
bleme lorsqu’il faut s’assurer que des 15 mil- 
lions de pneus produits chaque année, aucun 
n’est inférieur aux normes. 


On s’attendrait & ce que les normes tou- 
chent au rendement et aux caractéristiques 
des véhicules sur la route. Ces exigences ne 
font pas partie des normes en ce moment. 


M. Horner: A-t-on fait des recherches pour 
ce qui est des pneus a ceinture de verre? 


M. Young: On effectue des recherches nom- 
breuses dans l’industrie du pneu qui utilise de 
nouveaux matériaux, comme les plastiques, 
les corps polyméres pour les composantes des 
structures diverses. Je pense que J’initiative 
en incombe a l’industrie, tout d’abord, qui 
posséde toutes ces usines de recherches et 
tous ces spécialistes pour mettre au point des 
prototypes de pneus, et j’entends par 14, des 
milliers de pneus qu’on soumettra aux rudes 
€preuves de l’essai. 


M. Horner: Je me rends compte que je suis 
arrivé en retard, et je ne voudrais pas prolon- 
ger la réunion indiment, monsieur Young. 
Les vérifications auxquelles on a soumis les 
pneus a ceinture de verre ont-elles établi qu’il 
valait la peine de dépenser tout cet argent? 
En étes-vous venu a cette conclusion? 


M. Young: Je ne suis pas prét a le dire. 


M. Horner: Seriez-vous prét a dire qu’il 
faudrait éliminer du marché les pneus de 
second ordre? Que la vente de pneus compor- 
tant des imperfections ou des pneus de second 
ordre, essentiellement ne sont pas stars et ne 
devraient pas étre vendus? Vous n’étes pas 
prét a dire ca? 


M. Young: Non. Tout dépend de la nature 
de l’imperfection. I] faut distinguer entre une 
imperfection d’apparence et une autre qui se 
rattache a la sécurité ou a l’usure. Il faut 
évaluer le degré d’utilité du pneu. 


M. Horner: Au titre du projet de loi, le 
Canada va disposer d’un groupe de cher- 
cheurs qui travailleront dans le domaine que 
j’ai mentionné. Ces spécialistes étudieront les 
pneus a ceinture de verre. Les trouvera-t-on 
plus surs, plus efficaces que les pneus de 
nylon ou de rayonne? Quant aux pneus de 
second ordre, sont-ils vraiment le second 
ordre parce qu’il y a des imperfections dans 
la chape et non pas parce qu’ils ne satisfont 
pas aux exigences des normes de sécurité? 
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Mr. Jamieson: That is right. I can answer 
unequivocally, yes, to both of those questions 
and certainly to the second one. The use of 
the words “second grade” certainly is not in 
any sense of the word, as far as we are 
concerned, an ability on the part of the 
manufacturer to let it go if it does not meet 
the safety requirement. The safety require- 
ment is the same. If, however, there is an 
appearance flaw, as you say, then that is 
something else again. 


Mr. Horner: Mr. Jamieson, I do not want to 
pursue this any further on the tire question, 
I have some other questions, but... 


Mr. Jamieson: Mr. Horner, can I just make 
one point to you as well? As I touched on in 
my first reply to you, what we are concerned 
about here is the tires which form part of the 
car in the first instance; that is, the new car. 


@ 1750 
Mr. Horner: Oh, yes I realize that. 


Mr. Jamieson: What we have done with the 
provinces is to agree that the standards that 
apply to those will apply to all the others, but 
the imposition of that, let us say in terms of 
you buying a set of tires for a car you 
already own, would be under the province. 
They would set the standards in that regard, 
but they have agreed with us that they will 
be our standards. I just wanted to make that 
point clear because we do not have the 
authority in a sense to make them— 


Mr. Horner: Surely you and your Depart- 
ment have studied this in some detail. Since 
the safety standards have come out in the 
United States—we are adopting them more or 
less holus-bolus—do you really believe in 
your own mind that tire manufacturing has 
improved? Are we, the consumers, getting a 
better tire on our new cars today because of 
these safety standards? 


Mr. Jamieson: I think the officials could 
answer that better than I could, Mr. Horner, 
because I am not an expert in the field. Could 
either Mr. Young or Dr. Campbell reply? 


Mr. Campbell: Quite honestly, we in the 
Department of Transport do not have any 
data as yet on the performance of tires. We 
hope to establish a tire-testing facility. 


Mr. Horner: The Minister, when introduc- 
ing the legislation for debate in the House of 
Commons, suggested that a number of stand- 
ards are being accepted by Canada because of 
their acceptance in the United States but that 
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M. Jamieson: C’est vrai. Je peux dire oui 
sans équivoque aux deux questions. Quand on. 
fait allusion aux pneus de second ordre ce} 
n’est pas dans n’importe quel sens du mot. Le’ 
fabricant n’a pas le droit de le détailler si les| 
pneus ne répondent pas aux exigences. S’il 
s’agit d’une imperfection d’apparence c’est 
tout autre chose. 


M. Horner: J’avais d’autres questions a part| 
celle qui se rattache aux pneus. 


M. Jamieson: Puis-je faire une observation? 
Je vous en ai parlé dans ma _ premiere 
réponse. Ce qui nous préoccupe ici ce sont les 
pneus qui sont incorporés dans une voiture 
neuve. | 


M. Horner: Je m’en rends compte. 


M. Jamieson: Ce que nous avons fait avec 
les provinces, c’est de nous entendre pour que’ 
les normes qui s’appliquent a ceux-ci s’appli- 
quent a tous les autres. L’imposition de cette) 
exigence, lorsque vous achéeterez des pneus) 
pour une voiture qui vous appartient déja, | 
reléverait des provinces. Ce sont elles qui éta- 
bliraient les normes, mais elles ont convenu 
que les normes seraient les ndétres. Je voulais ‘ 
simplement éclaircir ce point parce que nous’) 
n’avons pas les pouvoirs nécessaires pour éta-’ 
blir ces normes. ! 


M. Horner: Vous et le ministére avez sans | 


les normes de sécurité ont été élaborées aux’ 
Etats-Unis, que nous copions avec plus ou} 
moins de hate, croyez-vous vraiment que la) 
fabrication des pneus s’en est trouvée amélio- 
rée? Ces normes assurent-elles aux consom- 
mateurs de meilleurs pneus pour leurs 


voitures? 


} 


——e 


M. Jamieson: Je pense que les fonctionnai- 
res pourraient mieux répondre que moi a 
cette question. Peut-étre M. Young ou M. 


Campbell pourrait-il répondre? 


—— 


M. Campbell: Le ministére des Transports 
n’a pas encore de données sur le rendement 
des pneus. Nous espérons mettre sur pied des | 
installations ol nous pourrons procéder a cer- 
taines analyses. 


= — ae 


M. Horner: Lors de sa présentation des 
mesures législatives 4 la Chambre des comer | 
munes, le Ministre a dit qu’un certain nombre 
de normes était accepte au Canada du simple 
fait qu’elles étaient acceptées aux Etats-Unis, 
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because of our weather conditions, the fact 
we live in a somewhat different climatic zone 
_ we might have to have additional standards. 
Have you considered studded tires and their 
sSafeness during winter and perhaps making 
them a requirement, particularly in areas 
where we have ice and snow conditions? 


Mr. Campbell: We have not undertaken any 
research on studded tires up to the present 
time. The Ontario Department of Highways 
and the Quebec Department of Roads have 
been studying the effect of studded tires on 
pavement wear. In addition, quite recently 
the Canada Safety Council undertook a study 
of the safety aspects of studded tires to deter- 
mine whether or not they indeed do produce 
a more safe condition. 


Mr. Horner: Then in essence you are saying 
that the safety factor of the studded tire has 
not been proven to your satisfaction. 


(Mr. Campbell: That is correct. That is my 
Opinion. . 


Some hon. Members: Hear, hear. 


Mr. Horner: Has the National Research 
Council or you people made any studies on 
the wear effect of studded tires on paved 


Mr. Campbell: We have not undertaken any 
studies of that nature. The Ontario Highways 
‘Department over the past three years has 
a conducting a very extensive and very 
‘expensive research program, which I think 
will serve the purposes of all provinces in 
Canada. 


| Mr. Horner: This leads me into my next 
question which I will direct to the Minister or 
‘to you, Mr. Campbell. I would assume that 
‘you have been studying highway construction 
from the point of view of wear and tear and 
safety and are prepared to recommend certain 
standards to the provinces. 


Mr. Jamieson: We feel that one useful 
function that we can serve as a federal 
‘agency in this field is in fact in research into 
the safest kind of highways from a construc- 
tion point of view, plus signs, various forms 
of barriers on curves and this kind of thing. 

e will undertake certain of this work our- 

elves but we will also do things in conjunc- 
tion with the provinces and in fact with pri- 
Vate safety agencies. 


§) 1755 


Mr. Horner: You mentioned in reply to a 
question by Mr. Portelance that there has 
been a number of car safety testing stations 
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mais qu’a cause des différences climatiques de 
notre pays, il serait peut-étre bon d’avoir des 
normes supplémentaires. Avez-vous étudié les 
pneus ferrés et leur sécurité en hiver; avez- 
vous envisagé de les rendre obligatoires, sur- 
tout dans les régions ot il y a beaucoup de 
neige et de glace? 


M. Campbell: Nous n’avons pas entrepris de 
recherches sur les pneus ferrés. Le ministeére 
ontarien et le ministére québécois de la Voirie 
ont étudié les dommages d’usure causés a la 
chaussée. De plus, le Conseil de la sécurité du 
Canada a récemment étudié les aspects de la 
sécurité des pneus cloutés pour voir s’ils 
accroissaient vraiment la sécurité. 


M. Horner: Vous dites, en fait, que le fac- 
teur de sécurité des pneus ferrés n’a pas été 
établi a votre satisfaction? 


M. Campbell: C’est 
opinion. 


exact. C’est mon 


Des voix: Bravo! Bravo! 


M. Horner: Le Conseil national de recher- 
ches ou votre ministére ont-ils fait des études 
de l’usure causée 4 la chaussée par les pneus 
ferrés? 


M. Campbell: Nous n’avons pas entrepris 
d’études de ce genre. Depuis trois ans, le 
ministére de la Voirie de l’Ontario poursuit 
des études trés approfondies et trés cotiteuses, 
qui serviront a toutes les provinces. 


M. Horner: J’adresse ma prochaine question 
au Ministre ou a M. Campbell. Je présume 
que vous avez étudié la construction routiére 
du point de vue de l’usure et de la sécurité et 
que vous étes préts a faire des recommanda- 
tions aux provinces. 


M. Jamieson: Nous estimons qu’une fonc- 
tion utile que nous pouvons remplir en tant 
qu’organisme fédéral est d’entreprendre des 
recherches pour améliorer la sécurité des 
routes du point de vue de la construction, en 
plus des panneaux de signalisation, des garde- 
fous dans les courbes, et ainsi de suite. Nous 
allons entreprendre nous-mémes certains de 
ces travaux, et nous allons en réaliser d’au- 
tres de concert avec les provinces et des orga- 
nismes privés de sécurité. 


M. Horner: Vous avez mentionné, en 
réponse a la question de M. Portelance, qu’il y 
avait eu un certain nombre de postes de véri- 
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in the various provinces which have operated 
with and without some success, depending on 
the province. Is the federal government con- 
sidering giving a grant on a per capita or per 
car basis to the provinces to carry on the 
testing facilities that they have been operat- 
ing? I ask that question, Mr. Minister, par- 
ticularly in light of recent action by the 
Alberta government to discontinue their com- 
pulsory testing program in that province 
purely because of costs. Here is a province 
which has had a very good compulsory vehi- 
cle testing system but they have had to dis- 
continue it because of the exorbitant costs. Is 
the federal government prepared to put their 
money where their mouth is, to use a collo- 
quial and a rather abusive term in a sense, 
and contribute to the Alberta government’s 
costs in this connection? 


Mr. Jamieson: Let me say that up to now 
we never have had that type of request from 
the provinces, and I would be very surprised 
if indeed we did. Most of the provinces are 
quite prepared to carry out their provincial 
responsibilities and, in fact, this is one of the 
things they safeguard very carefully. I do not 
know whether we would give grants specifi- 
cally for that purpose. I think the most likely 
thing to evolve out of this is a co-operative 
arrangement into which unquestionably the 
federal government may and will put a siza- 
ble amount of money, but I would guess that 
it would not be earmarked for some specific 
thing within a province. 


Mr. Horner: Mr. Minister, you are setting 
out a specific number of standards. You par- 
ticularly said in your opening address when 
introducing this legislation that more stand- 
ards might have to be added because of the 
climatic conditions under which automobiles 
are operated in Canada. 


Mr. Jamieson: Yes. 


Mr. Horner: Now we have had in the Prov- 
ince of Alberta two major operating testing 
stations and a number of citizens in Alberta 
would likely agree that these testing stations 
have done a great deal to reduce accidents on 
highways. You are laying out the standards 
for new vehicles for distributors and manu- 
facturers in Canada, and you are doing it to 
create less accidents on the highways. The 
purpose is not to create a hindrance for the 
manufacturer or the distributor, but to create 
less accidents—to save lives. Surely you 
would like to think that these standards could 
be maintained in the vehicle as it grows old 
and, if such is the case, surely you would be 
prepared to assist the provinces in policing 
the standards. 


[Interpretation] 


fication des voitures dans diverses provinces, | 
qui ont plus ou moins de succes. Le gouverne- | 
ment fédéral songe-t-il A accorder aux provin- | 
ces des subventions par habitant ou par auto- | 
mobile pour le fonctionnement de ces postes: 
de vérification? Je pense surtout au gouverne- 
ment de 1l’Alberta, qui a décidé d’abandonner 
son programme de vérifications obligatoires. 
pour une simple question de frais. Cette pro- 
vince avait un excellent programme de vérifi- 
cation obligatoire des véhicules et a dd l’a- 
bandonner a cause des frais exorbitants. Le 
gouvernement fédéral serait-il disposé a con- | 
tribuer aux frais du gouvernement de lAl- 
berta dans le cadre de ce programme? 


M. Jamieson: Jusqu’ici, nous n’avons jamais | 
recu aucune demande de ce genre de la part 
des provinces, et je serais trés étonné du con- | 
traire. La plupart des provinces sont prétes a, 
assumer leurs responsabilités, et c’est un des 
points qu’elles essaient de sauvegarder. Je ne 
sais pas si nous accorderions des subventions | 
A cette fin précise. Une solution plus probable | 
serait celle d’arrangements ol! le gouverne- 
ment fédéral pourrait fournir un certain mon- 
tant d’argent, qui, je crois, ne serait pas des- | 
tiné a une fin précise. | 


M. Horner: Vous établissez un certain | 
nombre de normes. Vous avez dit, lors de | 
votre présentation du projet de loi, qu’il fau- 
drait peut-etre songer a des normes addition- 
nelles a cause des conditions climatiques dans: 
lesquelles les automobiles fonctionnent au 
Canada. 


y | 
M. Jamieson: Oui. | 


M. Horner: Il y a, en Alberta, deux postes | 
importants de vérification. des véhicules. Je\ 
connais un certain nombre de citoyens de )’Al- | 
berta qui seraient d’accord que ces postes ont. : 
contribué sensiblement a réduire le nota 
d’accidents sur les routes. Vous établissez les 
normes des nouvelles voitures pour les dis-_ | 
tributeurs et fabricants au Canada, et ce en) 
vue de réduire les accidents sur les routes. | 
Votre but n’est pas de géner les fabricants ou 
les distributeurs, mais de réduire les accidents. 
et de sauver des vies. Vous aimeriez croire que 
ces normes pourraient étre maintenues a 
mesure que les véhicules vieillissent. Dans ce 
cas, ne seriez-vous pas disposé a aider » | 
provinces a maintenir ces normes? 


{ 


— 
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[Texte ] 


Mr. Jamieson: In so far as the federal legis- 
lation is concerned it applies, as you say, only 
to the new vehicle. Our discussions with the 
provinces have been most exhaustive in this 
area and we have agreed on a great many 


pieces of parallel or companion legislation. 


However, in none of those discussions has the 
Province of Alberta or any other province 
asked or suggested that this was one way in 
which we could help. So it is hypothetical to 
that extent. 


Mr. Horner: It may be hypothetical but, Mr. 
Minister, Alberta is a proud province—it 
hates to ask for money. 


Mr. Jamieson: I have news for you: if that 
is so, then that is the only one. 


Mr. Horner: It is our duty as members to 
envisage the difficulty Alberta is in. It has 
discontinued testing stations because of 
money—it wanted to save $500,000. Now 
$500,000 may save 50 lives or 500 lives, I am 
not in a position to know. What is a life 
worth? 


Mr. Jamieson: Can I reverse the procedure 
and ask you a question. I presume, however, 
that they have not altered their standard. I 
am assuming that what they must be doing is 
requiring the motorist himself to cover the 
cost of such testing. Is that correct? 


Mr. Horner: No, no. What they have done, 
Mr. Minister, is to remove the compulsory 
aspect of their testing. If a policeman sees a 
vehicle which he does not think meets up to 
the standards he will send it into the testing 
station, the station will test it and, if it does 


not pass the test, will reject it. But it is more 


or less a hit and miss sort of an arrangement 
how. While the federal government now is 
moving towards greater automobile safety the 
local provincial government is moving in an 
opposite direction and I, as a representative 
and ae citizen of Alberta, am _ deeply 
concerned. 


® 1800 


Mr. Jamieson: We will certainly be glad to 
talk to them abcut it. 


May I, Mr. Chairman, provide Mr. Horner 


with an answer to something he has been 


asking about in the House, in case I do not 
get the opportunity later. 


Mr. Horner may remember that he was a 


bit concerned that I was going to be dishing 
out political largesse all over the country and 
appointing inspectors. I simply want to put 


his mind at rest on that and to point out to 
him that the legislation gives me the power to 
designate inspectors but not to hire or to pay 
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[Interprétation] 


M. Jamieson: Pour ce qui est de la loi 
fédérale, elle ne s’applique qu’aux nouvelles 
voitures. Dans nos discussions avec les pro- 
vinces, nous avons longuement parlé de la 
question et nous avons convenu de plusieurs 
mesures législatives paralléles ou associées. 
Dans aucune de ces discussions, la province 
de l’Alberta ou toute autre province ne nous a 
demandé ou proposé cette facon de l’aider. Il 
s’agit d’un cas hypothétique. 


M. Horner: Oui, monsieur le ministre, mais 
VAlberta est une province fiére, qui n’aime 
pas demander de l’argent. 


M. Jamieson: Alors, c’est la seule. 


M. Horner: Il est de notre devoir d’envisa- 
ger les difficultés que lAlberta pourrait 
éprouver. Cette province a abandonné son 
programme de postes de vérification pour réa- 
liser une économie de $500,000. Cette somme 
pourrait sauver 50 ou 500 vies, je ne suis pas 
en mesure de le dire exactement. 


M. Jamieson: Pourrais-je renverser la pro- 
cédure et vous poser une question? Je sup- 
pose qu’on n’a pas modifié les normes, mais 
qu’on exige que ce soit Vautomobiliste qui 
acquitte lui-méme les frais de la vérification. 
Est-ce exact? 


M. Horner: Non. Ce qu’on a fait, monsieur 
le ministre, a été de retirer la vérification 
obligatoire. Si un policier voit un véhicule qui 
ne semble pas répondre aux normes, il l’en- 
voie au poste de vérification, qui le vérifiera 
et le rejettera s’il n’est pas satisfaisant. On 
procéde un peu par tatonnement. Tandis que 
le gouvernement fédéral veut promouvoir la 
sécurité automobile, ce gouvernement provin- 
cial se dirige dans le sens opposé et, en tant 
que représentant et citoyen de l’Alberta, je 
suis grandement préoccupé. 


M. Jamieson: Nous serons certainement 
heureux d’en parler avec eux. 


Me permettriez-vous monsieur le président, 
de répondre a une question que M. Horner 
avait posée en Chambre au cas ou je n’aurais 
pas Voccasion d’élucider ce point plus tard. 


M. Horner se préoccupait du fait que j’al- 
lais me montrer trés généreux partout au 
Canada et nommer des inspecteurs. Je vou- 
drais tout simplement le soulager en lui indi- 
quant que le projet de loi me donne Il’autorité 
de désigner des inspecteurs, mais non de les 
engager ni de les payer. La raison en est que, 
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[Text] 

inspectors. The reason for that is that, if the 
province has certain employees who might 
properly serve as inspectors, I have the 
authority to designate them to act for us in 
relation to this Act. 


Mr. Horner: I would like to point out that 
there were 80 people laid off in Calgary, yes- 
terday or the day before, from their compul- 
sory testing station to whom I hope the Minis- 
ter will give a favourable hearing if he is 
recruiting new help. 


Mr. Jamieson: I must say that suggestion 
smacks of political patronage. Thank you, 
Mr. Chairman. 


The Chairman: This Committee is 
adjourned until 8 o’clock this evening. 
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[Interpretation] 

si la province a certains employés qui pour- 
raient remplir les fonctions d’inspecteurs, j’ai 
Vautorité de les désigner pour agir en notre 
nom. 


M. Horner: J’aimerais souligner que 80 
employés des postes de vérification obligatoire 
ont été mis en disponibilité A Calgary hier ou 
avant-hier et j’espére que vous les écouterez 
d’une oreille favorable en cas de recrutement. 


M. Jamieson: Votre proposition sent le pa- 
tronage politique. 
Merci, monsieur le président. 


Le président: La séance est levée jusqu’a 
huit heures, ce soir. 
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[Text ] 
MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, February 26, 1970. 
(27) 


The Standing Committee on Transport 
and Communications met this day at 9:45 
am. The Chairman, Mr. H.-Pit Lessard, 
presided. 


Members present: Messrs. Allmand, 
Breau, Guay (Lévis), Horner, Howe, Les- 
sard (LaSalle), McCutcheon, Portelance, 
Pringle, Rock, Skoberg, Thomas (Monc- 
fon), Turner (London East), Trudel (14). 


Other member present: Mr. Corbin, M.P. 


Witnesses: From Hydraulic Safety De- 
vices Limited: Mr. Jean Godin, president. 
From the Department of Transport: 
Messrs. Jacques Fortier, Legal Counsel; 
Sordon D. Campbell, Director, Road and 
Motor Vehicle Traffic Safety. 


| The Committee resumed consideration 
a Bill C-137 concerning Motor Vehicle 
cy and, on clause 2, the Chairman in- 
roduced Mr. Jean Godin who made an 
ral presentation. 


The Committee agreed to Mr. Godin’s 
lemonstrating the reliability of the “Sure- 
sevel” device, known as “BREAKSAFE”, 
when break failure occurs on a motor 


rehicle. 


This warning device “BREAKSAFE” is 
ntended to forewarn the motorist by 
neans of a light in the event of fluid leak- 
ige in the system. 


“It was agreed, that the report “Sure- 
uevel Reliability Test’? dated November 
969, made by the New Brunswick Re- 
earch and Productivity Counsel and the 
varranty for the “BREAKSAFE” device, 
ve printed as an appendix to this day’s 
Minutes of Proceedings and Evidence. 
See Appendix “S’”) 


The Committee agreed to Mr. Godin’s 
upplying the Committee with the letter 


[ Traduction ] 
PROCES-VERBAL 


Le JEUDI 26 février 1970 
(27) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit ce matin a 
9 h 45. Le président, M. H.-Pit Lessard, 
occupe le fauteuil. 


Députés présents: MM. Allmand, Breau, 
Guay (Lévis), Horner, Howe, Lessard 
(LaSalle), McCutcheon, Portelance, Prin- 
gle, Rock, Skoberg, Thomas (Moncton), 
Turner (London-Est), Trudel—(14). 


Autre député présent: M. Corbin. 


Témoins: De la «Hydraulic Safety De- 
vices Limited»: M. Jean Godin, président; 
Du ministere des Transports: MM. Jacques 
Fortier, conseiller juridique; Gordon D. 
Campbell, directeur, Sécurité routiére et 
automobile. 


Le Comité reprend |’étude du Bill C-137 
sur la sécurité des véhicules automobiles 
et, sur l’article 2, le président présente 
M. Jean Godin qui fait une déclaration de 
vive voix. 


Les députés acceptent que M. Godin dé- 
montre la sécurité du dispositif de «Swre- 
Level» connu sous le nom de «BREAK- 
SAFE» (dispositif de sécurité des freins), 
lorsque les freins font défaut sur un vé- 
hicule automobile. 


Un clignotant avertira le conducteur 
advenant une fuite de liquide dans le sys- 
teme de freinage. 


Il est convenu que le rapport intitulé 
Essai de sécurité du «Sure-Level» (niveau 
de sécurité) de novembre 1969 et préparé 
par le Conseil de la recherche et de la 
productivité du Nouveau-Brunswick, et la 
garantie d’un dispositif de sécurité des 
freins, soient imprimés en appendice aux 
Procés-verbaux et Témoignages d’aujour- 
hui. (Voir Appendice «S») 


Le Comité accepte que M. Godin donne 
au Comité la lettre du Conseil de la re- 
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that he received from the New Bruns- 
wick Research and Productivity Counsel 
as it applies to the Report entitled “Sure- 
Level Reliability Test” and filed as Exhibit 
qT. 


The Chairman thanked Mr. Godin for 
his contribution and he was allowed to 
retire. . 


On motion of Mr. Howe, 


Resolved,—That the Submission pre- 
sented by the Canadian Automobile As- 
sociation on the subject of Bill C-137 be 
printed as an appendix to this day’s Min- 
utes of Proceedings and Evidence (See 
Appendix “T’’) 


On motion of Mr. Skoberg, 


Resolved,—That this Committee specifi- 
cally requests representations from the 
Ford Motors—General Motors Corp.— 
Chrysler Corp. and American Motors 
Corp., to appear before this committee to 
explain their position insofar as Bill C-137 
is concerned and in particular their posi- 
tion as to the effectiveness and current 
application of the proposed motor vehicle 
safety standards in the regulations of the 
Bill and what further continuing study 
of vehicle design, safety is being carried 
out by the Auto-industry. 


The motion was allowed to stand and 
the Committee agreed also to consider the 
Bill, clause by clause, leaving clause two 
in abeyance in order to deal with the said 
motion. 


It was then agreed that the Clerk of the 
Committee obtain copies of the Evidence 
adduced by the Standing Committee on 
Justice and Legal Affairs, during the First 
Session of the Twenty-seventh Parlia- 
ment as it related at that time to Bill C-26, 
an act to amend to Criminal Code (Safety 
Devices for Automotive Vehicles). 


The Chairman then introduced Messrs. 
Fortier and Campbell from the Depart- 
ment of Transport and they were ques- 
tioned on the Bill. 


At 12:00 o’clock noon, the Committee 
adjourned until 3:30 p.m. this afternoon. 


tp 


cherche et de la productivité du Nouveau 
Brunswick au sujet du rapport intitu) 
Essai de sécurité du «Sure-Level» (nivea 
de sécurité) et de le déposer 4 titre d 
piece justificative n° 7. 


Le président remercie M. Godin et lv 
permet de se retirer. | 


Sur une proposition de M. Howe, 


Il est décidé,—Que le mémoire soum! 
par l’Association canadienne des automc 
bilistes au sujet du Bill C-137 soit im 
primé en annexe aux Procés-verbaux ¢| 
Témoignages d’aujourd’hui. (Voir Apper 
iG. Louk 

Sur une proposition de M. Skoberg, 


Il est décidé,—Que le Comité invil 
tout particulierement les représentants de 
sociétés suivantes: Ford Motors, Genert 
Motors Corp., Chrysler Corp., et America 
Motors Corp., a venir teémoigner devant ] 
Comité afin d’expliquer leur position a 
sujet du Bill C-137 et en particulier a) 
sujet de lefficacité de Vapplication cou 
rante des normes de sécurité proposét 
pour les véhicules automobiles dans le! 
reglements du projet de loi et de fair 
connaitre les études actuelles entrepris¢ 
dans le domaine de la conception des ve’ 
hicules et de leur sécurité par industri) 
de l’automobile. 


La proposition est réservée et le Comit| 
convient également d’étudier le projet 4d) 
loi, article par article, laissant l’article | 
en suspens afin d’étudier ladite proposi. 
tion. 


Il est ensuite convenu que le greffier d. 
Comité se procure des copies des témoi| 
gnages du Comité permanent de la justic! 
et des questions juridiques, entendus a: 
cours de la premiere session de la vingt! 
septiéme Législature qui avait étudié | 
Vépoque le Bill C-26, Loi modifiant ] 
Code criminel (Dispositifs de sécurité dé) 
véhicules automobiles). 


Le président présente ensuite MM. For 
tier et Campbell du ministére des Trans 
ports qui répondent aux questions dé 
députés relatives au projet de Loi. 


la 


A midi, la séance du Comité est leve 
jusqu’a 3h. 30 de Vaprés-midi. 
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AFTERNOON SITTING 
(28) 


| The Standing Committee on Transport 
and Communications reconvened this day 
at 3:35 p.m., Mr. H.-Pit Lessard, presid- 
ing. 


}. 


Members present: Messrs. Breau, Cor- 
bin, Crossman, Forget, Horner, Howe, 
\Lessard (LaSalle), McCutcheon, Porte- 
lance, Pringle, Rock, Skoberg, Smith 
(Saint-Jean), Thomas (Moncton), Turner 
|(London East), Trudel—(16). 


Le 
ime Other 
| (Levis). 


Witnesses: From the United Auto Work- 
vers: Mr. Larry Sheffe, International Rep- 
‘resentative; Mr. Frank Quinlan, Co-ordin- 
lator Citizenship & Legislative Department 
’Canadian Region; Dr. J. S. Ellis, Pro- 
fessor of Engineering at the Royal Military 
College of Canada, Kingston, Ont., Chair- 
fman of the Enginering Institute of Can- 
fada, Committee on Road Safety Research. 


member present: Mr. Guay 


The Committee resumed consideration 
jof Bill C-137 and, on clause number 2, the 
Chairman invited representatives of the 
‘United Auto Workers to come forward. 


Mr. Frank Quinlan made an opening 
Statement followed by Mr. Larry Sheffe 
‘who made some remarks on Bill C-137. 


| 

During the questioning of witnesses, Mr. 
Sheffe filed with the Clerk of the Com- 
mittee, as Exhibit 8, Public Law 89-563, 
89th Congress, S-3005, September 9, 1966, 
lof the United States, which is an act to 
‘provide for a coordinated national safety 
program and establishment of safety 
standards for motor vehicles in interstate 
commerce to reduce accidents involving 
motor vehicles and to reduce the deaths 
and injuries occurring in such accidents. 


| Mr. Sheffe filed with the clerk of the 
‘Committee, as Exhibit 9, a press release 
dated January 27, 1970 issued by the 


Insurance Institute for Highway Safety 
| 


| 
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SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(28) 


Le Comité permanent des transports et 
des communications se réunit cet aprés- 
midi a 3 h. 35. M. H.-Pit Lessard, occupe 
le fauteuil. 


Députés présents: MM. Breau, Corbin, 
Crossman, Forget, Horner, Howe, Lessard 
(LaSalle), McCutcheon, Portelance, Prin- 
gle, Rock, Skoberg, Smith (Saint-Jean), 
Thomas (Moncton), Turner (London- 
Est), Trudel—(16). 


Autre députe présent: M. Guay (Lévis). 


Témoins: De la United Auto Workers: 
MM. Larry Sheffe, représentant interna- 
tional; Frank Quinlan, co-ordonnateur, 
Département de la citoyenneté et de la 
législation, région canadienne; J. S. Ellis, 
professeur de génie au College militaire 
royal du Canada, Kingston (Ont.), prési- 
dent de l’Institut des ingénieurs du Ca- 
nada, Comité de recherches en matiére de 
sécurité routiére. 


Le Comité reprend ]’étude du Bill C-137 
et, au sujet de article 2, le président in- 
vite les représentants de la United Auto 
Workers a s’avancer. 


M. Frank Quinlan fait une déclaration 
préliminaire et M. Larry Sheffe apporte 
ensuite quelques commentaires au sujet du 
dit projet de loi. 


Au cours de l’interrogatoire des témoins, 
M. Sheffe remet au greffier du Comité a 
titre de piéce justificative n° 8, le régle- 
ment 89-563, 89° Congres, S-3005, 9 
septembre 1966 des Etats-Unis, loi pré- 
voyant un programme de sécurité nationale 
coordonné et l’adoption entre les états de 
normes de sécurité pour les véhicules 
automobiles afin de réduire le nombre 
d’accidents de véhicules automobiles et des 
morts et des blessés causés par de tels 
accidents. 


M. Sheffe remet au greffier du Comité a 
titre de piéce justificative n° 9, un com- 
muniqué de presse du 27 janvier 1970 de 
la Insurance Institute for Highway Safety 


ee 


and also, as Exhibit 10, a booklet entitled 
“Our Delicate Costly Cars’’. 


At 4:35 p.m. the division bells ringing 
for a vote in the House, the Committee re- 
cessed and reassembled at 5:10 p.m. to 
resume consideration of Bill C-137. 


The questioning of the previous wit- 
nesses being concluded, the Chairman in- 
troduced Dr. J. S. Ellis who made a state- 
ment, reading in parts from a prepared 
text on the subject of automotive safety 
and he was questioned thereon. 


The questioning of the witness being 
concluded, the Chairman thanked Dr. Ellis 
for the evidence he gave and he was al- 
lowed to retire. 


At 6:10 p.m. the Committee adjourned 
to the call of the Chair. 


Le greffier du Comité, 
Robert Normand, 
Clerk of the Committee. 
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et également, a titre de piece justificative 
n° 10, une brochure intitulée «Our Delicate 
Costly Cars» (Nos voitures, ces objets si 
dispendieux). 


A 4h. 35, au son de la cloche de la Cham- 
bre des communes annoncant un vote, la 
séance du Comité est levée jusqu’a 5h. 10. 

| 


Aprés V’interrogatoire des témoins pré- 
cédents, le président présente M. J. S. Ellis. 
qui fait un exposé, en lisant des extraits 
d’un texte préparé au sujet de la sécurité 
automobile. Ce dernier répond ensuite aux 
questions des députés. 


Aprés l’interrogatoire du témoin, le presi 
sident remercie M. Ellis et lui permet de se’ 
retirer. 


A 6h. 10, la séance du Comité est levée 
jusqu’a nouvelle convocation du président. 


| 


! 


[Texte | 
EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Thursday, February 26, 1970. 
e 0949 | 


The Chairman: Gentlemen, we do not have 
a quorum yet, but I believe we could start by 
hearing one witness. I do not believe there 
will be any votes to start with. We have a 
witness here this morning from New Bruns- 
wick, Mr. Godin, I believe. Would you come 
to the front, Mr. Godin, please. 


—@ 0950 


Mr. Godin has a device that he will put on 
the table here so the members will have a 


ehance to look it over. 


Mr. Breau: Mr. Chairman, would you like 
me to introduce the witness. to the 
Committee? 


The Chairman: Yes, Mr. Breau; would you 


like to introduce the witness? 


Mr. Breau: Mr. Godin formed a company in 


1967, Hydraulic Safety Devices Limited. It is 


in my constituency, by the way, in Maison- 
nette. After five years of study on the causes 


of car accidents in the City of Montreal, Mr. 
Godin found—I do not know what percentage 


_—that a great number of the accidents were 


} 
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caused by brake failure, plus the fact that the 
driver did not know that his brakes had failed. 


He will try to prove to you that his device 
will tell the driver of the car when there is 


“only 50 per cent of his brake fluid left, which 


Means that while you are driving, say at 50 
or 60 miles an hour, if your fluid goes down, 
if there is a leak in your hydraulic system, 
you will know at least two and a half or 
three minutes before you have no fluid at all, 
so that you can still stop. You will still have 


enough fiuid left to:-brake. This is what he is 


going to show you. I have not gone into the 
details because I am not an expert, but Mr. 
Godin will show you his device. 


Le président: Monsieur Godin, voulez-vous 
parler en francais ou en anglais? 
M. Jean Godin (Hydraulic Safety Devices 


Limited): Il est préférable que je parle en 
francais. 
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(Enregistrement électronique) 


Le jeudi 26 février 1970 


Le président: Messieurs, nous ne sommes 
pas encore en nombre, mais je crois que nous 
pourrions peut-étre commencer par entendre 
un témoin. Je ne crois pas que nous ayons a 
prendre un vote, pour commencer. Nous 
avons un témoin du Nouveau-Brunswick, ce 
matin. M. Godin, je crois. Pourriez-vous s’il 
vous plait vous avancer, monsieur Godin? 


M. Godin a apporté un appareil qu’il va 
mettre sur la table afin que vous puissiez 
lVexaminer. 


M. Breau: Monsieur le président, voulez- 
vous. que je présente le temoin au Comité? 


Le président: Allez-y, monsieur Breau? 


M. Breau: M. Godin a fondé une compagnie 
en 1967, la Hydraulic Safety Devices Limited 
qui se trouve dans ma circonscription, a Mai- 
sonnette. Aprés une étude de cing ans sur les 
causes des accidents d’automobiles dans la 
ville de Montréal, M. Godin a trouvé, je ne 
sais pas dans quelle proportion, qu’un grand 
nombre d’accidents étaient causés par une 
défectuosité des freins en plus du fait que le 
conducteur ne savait pas que ses freins 
étaient défectueux. 

Il va tenter de vous prouver que son dispo- 
sitif avertira le chauffeur lorsqu’il ne reste 
plus que 50 p. 100 du liquide dans le systeme 
de freinage. Alors, a4 50 ou 60 milles a l’heure, 
en cas de perte de pression ou de fuite dans 
le systeme hydraulique, vous le saurez au 
moins deux minutes et demie ou trois minutes 
avant qu’il ne vous en reste pas du tout. Ce 
qui veut dire qu’il vous reste encore suffisam- 
ment de pression pour freiner. C’est ce qu'il 
va essayer de vous démontrer. Je n’entre pas 
dans les détails, car je ne suis pas un expert 
mais M. Godin va vous expliquer son appareil. 


The Chairman: Mr. Godin, do you want to 
speak in French or in English? 


Mr. Jean Godin (Hydraulic Safety Devices 
Limited): It would be better if I spoke French. 
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The Chairman: Mr. Godin will speak in 
French. 


M. Godin: Monsieur le président, messieurs 
les députés. Je vous remercie beaucoup et 
tout particuliérement M. Breau qui m’a invité, 
par téléphone, a venir ici. J’ai un appareil qui 
pourra apporter un certain confort aux voitu- 
res et améliorer les freins. C’est souvent la 
faiblesse du mécanisme de ceux-ci qui est la 
cause d’accidents tres graves. 


Moi-méme, je suis mécanicien depuis 1939. 
J’ai fait mes études, j’ai fait un stage dans 
V’Armée canadienne, j’ai été outre-mer, j’é- 
tais chef-mécanicien au Régiment de la Chau- 
diére. J’ai souvent eu l’occasion de voir des 
accidents, qui ont cotté la vie a plusieurs 
Canadiens ici méme au Canada et dans le 
monde entier, a cause de freins défectueux. 
J’ai fait tout ce qui était possible pour trou- 
ver une solution dans le but de parer un peu 
a ces faiblesses. Alors, aujourd’hui méme, j’ai 
un appareil qui a été breveté ici a Ottawa, 
essayé en laboratoire et le test a été trés 
satisfaisant. J’en ai discuté avec plusieurs 
ingénieurs-mécaniciens qui ont estimé que 
Vaffaire est assez urgente. 


L’année derniére, au mois-de septembre, j’ai 
rencontré M. Brunet, de la compagnie LaSalle 
Taxis, de Montréal, et qui, depuis deux ans, 
était quelque peu au courant de la chose. J’ai 
un contrat avec lui a Vheure actuelle. Il a 
réeuni ses chauffeurs, il a discuté avec ses 
gérants, des chauffeurs de taxis profession- 
nels, qui sont sur les routes jour et nuit et qui 
sont témoins de choses pas toujours plaisan- 
tes. Un rapport a été fait; ce serait trés renta- 
ble si on pouvait adapter aux voitures rou- 
lant sur la route. 


A Maisonnette, Nouveau-Brunswick, nous 
n’avons pas une usine trés vaste, mais elle le 
deviendra, et nous produisons présentement 
450 de ces dispositifs par jour. C’est, ce qu’on 
appelle une «<usine-pilote», mais dans un 
avenir rapproché, nous pourrons en fabriquer 
des milliers par jour. 


Alors, je vais vous donner la_ des- 
cription de ce dispositif, si vous le permettez. 
Ici, c’est le cylindre principal d’une voiture 
Chrysler 1968, il y en a deux. Je vais en 
soulever le couvercle, le cylindre est double. 
Alors, comment employer le méme dispositif 
pour les deux cylindres, principaux? I] y a un 
petit espace entre les deux, alors, on fait un 
petit trou entre les deux cylindres principaux 
afin que la moitié du liquide communique de 
lun a l’autre, cela ne les affecte pas du tout. 
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[Interpretation | 
Le président: M. Godin parlera en frangais. 


Mr. Godin: Mr. Chairman, gentlemen. I 
thank you very much, and more specifically | 
Mr. Breau, who invited me, over the tele-| 
phone, to come here. | 


I have a device which can provide a certain | 
degree of comfort to cars and improve the | 
braking system. Very often there is a weak- | 
ness in braking system and this is an impor-| 
tant cause of very serious accidents. | 


I have been a mechanic since 1939. I com-' 
pleted my studies, and I was overseas with | 
the Canadian Armed Forces. I was a master’) 
mechanic in the Chaudiére Régiment. I often 
witnessed accidents due to brake failure’ 
which cost the lives of Canadians here in’ 
Canada or throughout the world. IT have. 
done everything possible to find a solution in| 
order to solve this weakness. Today I have a. 
device which was patented here in Ottawa. 
Laboratory tests were made and they were. 
most satisfactory. I discussed this matter with | 
several mechanical engineers who are of the: 
opinion that this is an urgent matter. 


Last year, in the month of September, I met 
Mr. Brunet, of the Lasalle Taxi Company in’ 
Montreal, who had been aware of the situa-, 
tion for about two years. I have a contract} 
with him at the present time. He discussed | 
the matter with his drivers, his managers, | 
professional taxi drivers who drive night and | 
day and who witness rather unpleasant. 
things. A report was made. It would be very 
profitable if it could be adapted to automo- | 
biles on the road. 


At Maisonnette, in New Brunswick, we' 
have a plant which is not very large, but it 
will become large. We produce these devices 
at the present time at the rate of 450 per day. | 
But this is a pilot plant only. In a very short ; 
time we will be able to produce thousands | 
per day. ni 


Consequently, I shall now, with your per- 
mission give you a description of the device. 

This is a master cylinder, from a 1968) 
Chrysler. These are two of them. I will | 
remove the cap. This is what we call a double | 
cylinder. So, how can we use the same device | 
for the two master cylinders? There is a 
slight space between the two. Consequently, | 
we make a small hole here between the two 
master cylinders, so that half of the fluid will | 
go from one cylinder to the other, and this 
does not affect them at all. | 
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Le méme appareil fonctionne pour la partie 
défectueuse qui descend a l’un ou I’autre. En 
d’autres mots, s’il n’y a aucune défectuosité 
au systéme des roues, l’infiltration du liquide 
se fait directement et en méme temps. La 
encore, elle peut signaler le danger. 


Un autre probléme peut se produire, soit, 
par Vobturateur de joint que vous voyez en 
‘dedans du couvercle ici, qui devient défec- 
/tueux s’il y a une perte d’huile qui se fait par 
le couvercle et alors, Vappareil l’indique 
immédiatement. 

_ Je suis mécanicien depuis 1939, et je peux 
vous dire qu’il reste suffisamment de liquide 
pour effectuer un bon arrét, la perte d’huile 
‘nest pas brusque et vous pourrez rouler pen- 
dant un certain temps encore sans trop de 
\danger. 
J’ai un schéma ici d’un nouveau systéme de 
‘sécurité pour les freins d’automobiles, des 
“compagnies Chrysler, GM, Ford, méme 
American Motors, quoique je ne suis pas trop 
jcertain pour ce qui est de cette derniére. 
‘Alors, c’est un cylindre principal double 
fadapté sur cette voiture, au bas. 


Ce dispositif fonctionne sous pression. C’est 
itres bien. Je ne veux pas critiquer; ’ingénieur 
‘qui l’a fait, est un homme et je respecte son 
intelligence. 


Alors, quoi qu’il puisse se produire, tant 
que cette lumiere est allumée, les freins ne 
fonctionnent plus, ni sur les roues avant ni 
sur les roues arriére. Par exemple, sur une 
voiture qui remorque une roulotte, si vous 
‘avez des freins sur les roues avant seulement, 
vous savez a peu prés ce qui peut se produire, 
aussi bien que si c’était seulement sur les 
Youes arriére. Si votre cylindre principal perd 
son huile par le haut, cela ne fonctionne pas 
parce qu’il n’y a plus de pression. La seule 
solution, c’est une pédale au plancher. Au 
début, je voulais améliorer la sécurité des 
reins d’automobile et de camion. 

Maintenant, je suis 4 faire des études pour 

adapter cet appareil aux machines industriel- 
tes, aux tracteurs, aux grues, a tout systeme 
sur lequel il peut étre adopté. 
J’ai travaillé, il y a quelques années, pour 
Ine compagnie de construction a Port Cartier. 
l y avait une machine dont la servodirection 
otalement hydraulique est tombée en panne. 
La pression d’huile avait tombé et le chauf- 
eur n’a pas pu tourner. L’accident fut fatal. 
~et appareil vise 4 prévenir toutes ces choses 
lésastreuses. 


| 
; 


Le président: Monsieur Breau. 


M. Breau: Pourriez-vous nous expliquer 
“omment fonctionne la flotte attachée au 
ouvercle? 
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The same device operates for the defective 
part which goes down from one to the other. 
In other words, if there is no defect in the 
wheel system, the infiltration of fluid occurs 
directly and simultaneously. In this case, the 
device can still give an indication of danger. 


Another problem which might perhaps 
arise too, is through the gasket which we find 
inside the cover here. If it is defective, if 
there should be any loss of fluid through the 
cover, then the device would indicate this 
immediately. 


I have been a mechanic since 1939, and I 
can say that there is enough fluid left in 
order to stop adequately, the loss of fluid is 
not sudden, and you could still drive a while 
without great danger. 


I have a print here of the new automobile 
safety braking systems of Chrysler, GM, Ford, 
and even American Motors, although I am not 
too sure with regard to the latter. It is a 
double master cylinder and that has been 
adapted to this car, at the bottom. 


This device works under pressure. It is very 
good. I am not going to criticize it. I respect 
the intelligence of the engineer who designed 
its 

Then, whatever might happen so long as 
that light is on, it means that your brakes are 
not operating either on the front wheels or on 
the rear wheels. For instance, in the case of a 
car towing a trailer, if you have brakes on 
the front wheels only you know what can 
happen as well as if you were to have brakes 
on the rear wheels only. If your master cylin- 
der loses its fluid through the top here, this 
does not work because there is no pressure. 
The only solution is to have a floor pedal. At 
first, I wanted to improve the safety of brakes 
on cars and trucks. At the present time, I am 
studying the possibility of adapting this 


device to industiral machinery, tractors, 
cranes, any system to which it could be 
adapted. 


A few years ago, I worked for a large con- 
struction firm at Port Cartier. There was a 
machine there whose power steering which 
was fully hydraulic, had failed. The oil pres- 
sure had dropped and the driver was unable 
to turn. The accident was fatal. This device is 
designed to prevent all these disasters. 


The Chairman: Mr. Breau. 


Mr. Breau: Could you tell us how the float 
which is attached to the cover works? 
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M. Godin: L’appareil fonctionne au moyen 
d’une flotte qui suit le niveau de liquide. Cet 
appareil a été adapté directement a la manu- 
facture, mais des ingénieurs m’avaient con- 
seillé de seulement fabriquer l’appareil et de 
le mettre sur le marché parce que le garagiste 
pourrait installer. Je ne l’ai pas fait a cause 
du manque de précision. Tout est calculé et 
installé différemment pour chaque modeéle 
d’automobile, chaque modéle de cylindre prin- 
cipal ete. 


L’appareil est trés simple a installer, n’im- 
porte qui peut le faire. Le certificat de garan- 
tie reeommande que ce soit un mécanicien qui 
Vinstalle. 


Voila le but de l’appareil: sauver ma vie et 
la vie des autres. Une voiture qui n’a pas de 
freins, c’est dangereux pour les passagers, 
pour les piétons et pour les autres voitures. 


A la suite de plusieurs accidents, tant a 
Montréal qu’au Nouveau-Brunswick, le con- 
ducteur était mort et on croyait que c’était 
parce qu’il avait conduit en état d’ivresse. On 
ne le savait pas au juste, mais on présumait. 
Il ma été donné de travailler sur certaines de 
ces voitures, de les vérifier, et j’ai découvert 
que les freins étaient la cause de l’accident. 


Aujourd’hui, dans n’importe quel accident, 
la personne humaine est présumée responsa- 
ble. Elle est toujours soupconnée .d’avoir été 
distraite, d’avoir «pris un coup de trop» ou 
dautre chose. La plupart, du temps, c’est la 
faiblesse des mécanismes qui entraine un 
défaut qui cause l’accident. 


Quand vous croyez pouvoir compter sur vos 
freins et qu’ils vous abandonnent dans le 


besoin, personne ne pense au frein 4 main. 
C’est fatal! 


The Chairman: Perhaps the Committee 
would like to take a few minutes to come 
forward and look at this machine. 


Mr. Breau: Before that, Mr. Chairman. Mr. 
Godin has had a test made in the laboratories 
of the New Brunswick Research and Produc- 
tivity Council and the test showed a reliabili- 
ty of over 99.9 per cent. And all he needed to 
get it approved there was 65 per cent. Only 
one out of a thousand units failed the test. He 
has the report from the New Brunswick 
Research and Productivity Council, 99.9 per 
cent reliability. 
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Mr. Godin: The device works by means of € 
float which follows the level of the fluid. This 
device was adapted directly at the factory) 
but the engineers had advised me to make 
only the device and put it on the market 
because garage mechanics could fix it. I dic! 
not do this because of the lack of precision 
Everything is calculated and fitted differently 
for each model of autombile, each model 0: 
master cylinder, and so forth. 


The device is very easy to fix, and anybody 
can do it. The warranty recommends that ii 
be fixed by a mechanic. 


The purpose of the device is to save mj 
own life and that of others. A car without 
brakes is dangerous for the passengers, the 
pedestrians, and other cars. Several fatal acci:| 
dents, both in Montreal and in New Bruns: 
wick, were attributed to drunken driving 
We were not sure of this, but we presumec 
that to be the reason. I worked on some oj 
these cars and I noticed that brake failure’ 
was the cause of the accident. 


Today, when there is an accident, it is 
always the human being who is considere¢. 
responsible. They say, perhaps he drank <¢ 
little too much or he was careless, or some, 
thing like that. Most of the time, however, 1, 
is a mechanical failure which causes the 
accident. 


When you think that your brakes are sount) 
and they fail when you need them, you do no’ 
think of using your handbrake, and the 
results are fatal. 


Le président: Est-ce que vous voudrie7’ 
prendre quelques minutes pour venir exami: 
ner cet appareil. | 


M. Breau: Avant cela, monsieur le prési- 
dent, je voudrais vous signaler que M. Godir 
a fait faire des essais par les laboratoires du 
Conseil de productivité et de recherche du 
Nouveau-Brunswick qui ont démontré que lé 
fiabilité du dispositif dépassait 99.9 p. 100) 
Tout ce dont il avait besoin pour que le dis- 
positif soit agréé, c’était une preuve de fiabi- 
lité de 65 p. 100. Seulement une unité sul 
1,000 a failli a Vessai. Il a ici le rapport dv 
Conseil de productivité et de recherche dt 
Nouveau-Brunswick, dans lequel on dit que k 
fiabilité du dispositif est de 99.9 p. 100. 
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Mr. Chairman, could we have that report 
appended to our minutes? 


The Chairman: Agreed? 
Some hon. Members: Agreed. 


Mr. Howe: Well, would we need the whole 
report or just the part that referred to... 


The Chairman: Just the part that referred 
to the safety... 


Mr. Breau: It is only a small report; it is 
only about four pages. 


Mr. Howe: Oh, I see. Oh, well, I was going 
_to say the part that referred to this 
_*particular... 


Mr. Breau: And Mr. Godin has some oil 

here and can give you a demonstration of the 

/ machine. He can give you a presentation of 

| what brake failure is to show you that the 

, light comes on and everything. Maybe you 
can come ahead and see it. 


Le président: Messieurs, a la suite de la 
démonstration faite par M. Godin, il y a sans 
doute des députés qui ont des questions a 
/ poser. Monsieur Corbin. 


M. Corbin: Monsieur le président, merci. Je 
'crois que nous avons vu ce matin la démons- 
tration d’un appareil qui peut certainement 
contribuer a sauver de nombreuses vies, a 
diminuer considérablement le nombre des 
accidents, car c’est la un appareil qui indique 
les défectuosités des freins. Le sachant a l’a- 
'-vance, nous pouvons agir en conséquence et 
faire faire les réparations avant qu’il ne soit 
trop tard. 

Tout comme mon confrére, M. Breau, a titre 
de député du Nouveau-Brunswick je voudrais 
aussi profiter de l’occasion pour féliciter M. 
Godin de son talent et de son esprit d’initia- 
tive. Certaines personnes croient que rien de 
‘bon ne peut venir du Nouveau-Brunswick ou 
du Nord du Nouveau-Brunswick. Je n’accuse 
certainement personne, mais on entend ces 
choses-la. Je crois que M. Godin est une 
'preuve éloquente du contraire et je tiens a le 
féliciter chaleureusement. 


Maintenant, l’appareil que nous a montré 
M. Godin ce matin, monsieur le président, 
vaut dans la mesure ou on en fera une appli- 
cation pratique sur les véhicules circulant sur 
hos routes: automobiles, camions, tracteurs, 
etc. Est-ce que M. Godin pourrait nous 
‘donner une idée de la facon avec laquelle les 
fabricants d’automobiles ont accueilli cette 
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Monsieur le président, est-ce que nous 
pourrions demander que le rapport soit 


imprimé en appendice au compte rendu de la 
réunion? 


Le président: D’accord? 
Des voix: D’accord. 


M. Howe: Est-ce que nous avons besoin de 
tout le rapport ou seulement de la partie qui 
porter sur..;” 


Le président: Seulement la partie qui traite 
de la sécurité... 


M. Breau: Le rapport n’a que quatre pages, 


M. Howe: Trés bien! J’allais dire la partie 
qui traite seulement... 


M. Breau: Et M. Godin a de l’huile ici, et il 
pourrait vous donner une démonstration de 
Vappareil. Il peut vous montrer exactement ce 
que ca signifie quand les freins ne fonction- 
nent pas et vous indiquer comment la lumiére 
s’allume, etc. Il vaudrait peut-étre mieux que 
vous avanciez pour voir. 


The Chairman: Gentlemen, after the 
demonstration which we just had by Mr. 
Godin, are there any members who have any 
questions to put now? Mr. Corbin. 


Mr. Corbin: Thank you, Mr. Chairman. I 
think that, this morning, we saw the demon- 
stration of a device which can certainly con- 
tribute in saving a great many lives and con- 
siderably decreasing the number of accidents, 
because this is a device which indicates a 
failure in the braking system. Knowing that 
in advance, one can then take the necessary 
measures to have the damage repaired before 
it is too late. 


As a member from New Brunswick, I 
would also like to take this opportunity, as 
my colleague, Mr. Breau did, to congratulate 
Mr. Godin on his talent and his initiative. 
Some people are of the opinion that nothing 
good ever comes out of New Brunswick or 
the northern part of that province. I am not 
accusing anyone, but we do hear these things, 
and I think that Mr. Godin is an eloquent 
proof to the contrary. I would like to con- 
gratulate him warmly. 

The device which Mr. Godin showed us this 
morning, Mr. Chairman, is valuable to the 
extent that it is applied in practice on vehi- 
cles travelling on our highways, i.e. automo- 
biles, trucks, tractors, and so on. Could Mr. 
Godin give us an idea just how the automo- 
bile manufacturers took to the idea? Do they 
think of the device as something which could 
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idée? Concoivent-ils cet appareil comme quel- 
que chose qui peut vraiment ameéliorer la 
sécurité sur nos routes en contribuant a dimi- 
nuer le nombre d’accidents causés par une 
défaillance des freins? Quelle a été la réaction 
des manufacturiers d’automobiles, monsieur 
Godin? 


M. Godin: Monsieur le président, merci 
monsieur. Alors pour répondre a votre ques- 
tion en ce qui a trait aux fabricants d’auto- 
mobiles, je n’ai pas encore contacté les com- 
pagnies d’une facon vraiment sérieuse. Il y a 
certains ingénieurs qui ont dit: «Nous verrons 
plus tard quand la preuve en sera faite.» Il y 
en a plusieurs qui m’ont dit: «Mets-le sur le 
Offer Market pour faire les essais.» 


@ 1020 


M. Corbin: Pardon, monsieur le président. 
Sur le quoi, vous dites 1a: Harper Market? 


M. Godin: C’est le Offer Market: le marché 
des détaillants, chez les garagistes, etc. 


M. Corbin: Ah bon! Oui. 


M. Godin: Je vais vous donner un exemple. 
Il y a plusieurs ingénieurs qui m/’ont dit: 
«Vous savez les signalisateurs, que nous appe- 
lons les Flashers, qui donnent des signaux 
lumineux pour tourner 4 gauche et a droite, 
ont été sur le marché a peu prés six ans avant 
que les compagnies d’automobiles l’adoptent. 
C’est ainsi le cas des ceintures de sécurité ou 
d’autres mécanismes». Alors, ce sont la les 
conseils qu’on m’a données. 


M. Corbin: Maintenant, pourriez-vous nous 
dire si, en plus d’avoir communiqué avec le 
Conseil de la recherche et de la productivité 
du Nouveau-Brunswick, vous avez aussi 
approché les autorités fédérales qui se préoc- 
cupent de la sécurité routiere? Est-ce que 
vous avez eu l’occasion de communiquer avec 
certaines agences du ministére des Transports, 
par exemple, le Conseil national de la 
recherche? 


M. Godin: C’est regrettable, mais au niveau 
du gouvernement fédéral, je n’ai contacté que 
VArmée en 1967. 


M. Corbin: Oui. 


M. Godin: Ils ont trés bien vu et ont méme 
signalé plusieurs domaines out l’appareil pour- 
rait s’adapter. 


M. Corbin: Oui. 

M. Godin: Dans les systemes roulants, dans 
les avions, méme dans la Marine, dans tous 
les systemes hydrauliques de l’Armée. 
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really improve safety on our roads by con- | 
tributing to a decrease in the number of acci- | 
dents caused by brake failure? What was the _ 
reaction of the auto manufacturers, Mr. | 
Godin? 


Mr. Godin: Mr. Chairman, thank you, sir. 
To answer your question with regard to the 
automobile firms, I have not yet contacted 
them very seriously. Some engineers said 
they would see once it has been tested. Sever- 
al of them told to put it on the Offer Market 
to have it tested. 


Mr. Corbin: Excuse me, Mr. Chairman. Did 
you say the Harper Market? 


Mr. Godin: It is on the Offer Market. That | 
is the retail market which includes garage | 
owners, and so on. 


\ 
| 


Mr. Corbin: I see. 


Mr. Godin: I will give you an example. 
Several engineers have told me that the | 
signal lights or the flashers as they are called, | 
which indicate left- and right-hand turns, | 
were on the market for about six years before | 
the automobile firms adopted them, just like | 
the safety belt, for instance, or other devices. 
This was the advice given to me by these | 
people. 


Mr. Corbin: Could you tell us whether in | 
addition to getting in touch with the Produc- | 
tivity and Research Council of New Bruns- — 
wick, you also got in touch with the federal _ 
authorities dealing with road safety? Have | 
you had the opportunity of communicating | 
with certain agencies of the Department of | 
Transport, for instance, the National Research 
Council? >| 


Mr. Godin: It is very regrettable, but at the 
federal government level, I contacted only 
the Army in 1967. 


Mr. Corbin: Yes. 


Mr. Godin: They looked on it favourably | 
and also indicated several fields where the 
device could be used. | 

Mr. Corbin: Yes. "4 

Mr. Godin: In rolling stock, in airplanes, 
even in the Navy, and in all hydraulic sys 
tems of the Army. . 
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M. Corbin: Est-ce que, a lV’heure actuelle, 
-monsieur le président, cet appareil ou un 
autre semblable est en usage dans l’équipe- 
ment du gouvernement fédéral, que ce soit 
lArmée, l’Aviation ou les flottes roulantes? A 
votre connaissance, est-ce qu’on s’en sert? 


M. Godin: Pas encore. 


M. Corbin: Vous n’avez pas eu Jl’occasion 
d’en produire pour le gouvernement fédéral? 


M. Godin: Non, pas encore. 


M. Corbin: Non. Maintenant, vous parliez 
d’avions il y a un instant, est-ce un systéme 
qui peut trés bien s’adapter aussi au systéme 
de freinage hydraulique des avions, type com- 
mercial, petits et gros? 


M. Godin: Certainement. 


M. Breau: Monsieur le président, une ques- 
tion supplémentaire? 


Le président: Oui. Monsieur Breau? 


M. Breau: Savez-vous, monsieur Godin, si 
les avions sont munis présentement d’un 
appareil qui peut signaler une déficience dans 
leur systéme? 

q 
M. Godin: J’ai consulté des ingénieurs de la 
Royal Air Force, j’ai méme examiné la méca- 
nique. Alors, ce qu’ils ont est sous pression 
comme cela. J’ai consulté certains pilotes, 
particuliérement pour la descente des roues 
de lVavion. Il y a une lumiére qui s’allume; 
tant qu’elle s’allume, cela veut dire que la 
pompe n’a plus de pression. Ils ont une pompe 
‘qui fonctionne manuellement, mais s’il n’y a 
plus de liquide, elle ne sert pas a grand-chose. 


Le président: Monsieur Corbin? 


M. Corbin: Oui, monsieur le président, je 
vais continuer mes questions. Monsieur 
Godin, conduisez-vous une voiture vous- 
méme? 


M. Godin: Certainement. 


M. Corbin: Avez-vous un appareil de ce 
genre sur votre voiture? 


M. Godin: J’ai Vhonneur d’avoir fait le 


premier test. 


M. Corbin: Est-ce qu’il s’est présenté des 
occasions ou, a votre avis, cet appareil aurait 
pu contribuer a vous sauver la vie? 


| M. Godin: Certainement, méme je suis allé 
plus loin que cela. Je suis un inventeur; je 
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Mr. Corbin: At the present time, Mr. Chair- 
man, is this device or a similar device, in use 
on any equipment of the federal government 
whether it be the Army, the Air Force, or 
rolling stock? To your knowledge, is this 
device being used? 


Mr. Godin: Not yet. 


Mr. Corbin: You have not had the oppor- 
tunity of producing any for the federal 
government? 


Mr. Godin: Not yet. 


Mr. Corbin: You were speaking of aircraft 
a little while ago. Would this be a system 
which could easily be adapted to the hydrau- 
lic braking system of small and large types of 
commercial aircraft? 


Mr Godin: Certainly. 


Mr. Breau: Mr. Chairman, I have a supple- 
mentary question. 


The Chairman: Yes. Mr. Breau? 


Mr. Breau: Do you know, Mr. Godin, 
whether aircraft at the present time have any 
type of apparatus which indicates a failure in 
their system? 


Mr. Godin: I consulted engineers in the 
Royal Air Force. I even examined machinery. 
They used a pressure system similar to that 
one. I consulted with some pilots, especially 
with regard to the lowering of the wheel 
carriage of the aircraft. There is a light that 
goes on, and while it is on it means that the 
pump no longer has any pressure. There is a 
spare pump that is manually operated, but if 
there is no more fluid left, it is not of any 
use. 


The Chairman: Mr. Corbin? 


Mr. Corbin: Yes, Mr. Chairman, I will con- 
tinue my questioning. Mr. Godin, do you drive 
an automobile yourself? 


Mr. Godin: Certainly. 


Mr. Corbin: Do you have a device of this 
type on your car? 


Mr. Godin: I have had the honour of 
making the first test. 


Mr. Corbin: Have there been any occasions 
when in your opinion this device might have 
contributed in saving your life? 


Mr. Godin: Certainly. I even went further 
than this. I am an inventor. I do my own tests 
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fais mes tests moi-méme, c’est moi qui prends 
le premier risque sur ma propre vie. Alors, 
j’ai une voiture Ford, j’ai fait un trou dans le 
revétement du cylindre principal afin de lais- 
ser du liquide s’écouler. L’appareil était ins- 
tallé et j’étais certain qu’il serait fidéle et il 
Va eteé. 


M. Corbin: Sur combien de voitures au 
Canada trouve-t-on votre appareil, présente- 
ment? 


M. Godin: Nous débutons. Présentement, il 
y en a sur des autobus scolaires dans la 
région de Shippegan et ils s’en sont servi et il 
leur a rendu Service. 


M. Corbin: Sur combien d’autobus? 


M. Godin: Sept ou huit. Il doit y en avoir 
plus que cela, mais je ne sais pas trop, trop. 


M. Corbin: Maintenant, les appareils... 


M. Godin: Pardon, il y a des camions aussi. 
Il y a un mois et demi, il a rendu vraiment 
service a un chauffeur dont le camion en était 
équipé et sans cet appareil, on se demande si 
le chauffeur serait en vie aujourd’hui. 


M. Corbin: Vous disiez que sept ou huit 
autobus scolaires au Nouveau-Brunswick ont 
cet appareil. Est-ce que cela a été fait a la 
connaissance et avec l’autorisation du minis- 
tere de l’Education du Nouveau-Brunswick? 


M. Godin: Alors, c’est la Commission sco- 
laire de Shippegan qui a permis d’installer ces 
appareils... 


M. Corbin: 


M. Godin: 
des autobus. 


...Qui a pris cette décision.. . 


...a la demande des chauffeurs 


M. Corbin: Et, est-ce que les conducteurs de 
ces autobus sont satisfaits? 


M. Godin: Vraiment satisfaits. 


M. Corbin: Ils y voient un avantage réel? 


M. Godin: D’aprés ies rapports qu’ils m’ont 
donnés, ils se sentent plus en sécurité et ils 
ont plus de confort. 


M. Corbin: 
eux-mémes? 


...Et plus de confiance en 


M. Godin: Plus de confiance. 


M. Corbin: Je vous remercie bien, monsieur 
Godin, monsieur le président. 


Mr. Howe: Mr. Godin, you indicated that 
you are an inventor. Have you invented other 
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and I take the first risk with my own life. I 
have a Ford automobile. I made a hole in the | 
casing of the master cylinder to cause a loss 
of fluid. I had the device installed and I was | 
certain that it would do the job, and it did. | 


Mr. Corbin: How many automobiles in 
Canada use your device, at the present time? 


Mr. Godin: We are only getting started. At — 
the present time, we have some on school | 
buses in the Shippegan region. They have 
used it, and it has been useful to them. 


Mr. Corbin: On how many buses? 


Mr. Godin: Seven or eight. There must be | 
than that, but I am not too sure. 


Mr. Corbin: Now, the devices... 


Mr. Godin: Excuse me, but there are © 
trucks, too. A month and a half ago, the | 
device really rendered service to a driver on 
whose truck it had been installed. If it had 
not been for this, one wonders whether the | 
driver would be alive today. 


Mr. Corbin: You were saying that this | 
device is to be found on seven or eight school | 
buses in New Brunswick. Was this done with | 
the knowledge and the authorization of the | 
Department of Education of New Brunswick? | 


Mr. Godin: It was the Shippegan School i] 
Board which authorized to have these devices | 
installed... 


Mr. Corbin: ...which took that decision... | 


Mr. Godin: 


...at the request of the school 
bus drivers. 


Mr. Corbin: Are these drivers satisfied? 


Mr. Godin: They are really satisfied. 


Mr. Corbin: Do they find a real advantage | 
in it? q 

Mr. Godin: According to the reports it 
received, they feel safer and more comforta- 
ble. 


Mr. Corbin: And they have more confidence 
in themselves? 


Mr. Godin: Yes. a 


{ 


Mr. Corbin: I thank you very much, Mr 
Godin, and Mr. Chairman. 


M. Howe: Monsieur Godin, vous avez di 
que vous étiez un inventeur. Avez-vo 
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types of mechanical apparatus than the one 
we have before us today? 


_™M. Godin: Oui, j’en ai un présentement sur 
un appareil pour la production de lair. Cet 
appareil n’a pas encore été breveté, il est 
encore a l’étude, j’ai fait un test. Alors, j’avais 
un Packard dans le temps, j’ai fait cela l’an- 
1ée passée. J’ai séparé le tuyau d’échappe- 
nent du silencieux, j’ai pris un tuyau flexible, 
ie lai envoyé a Vintérieur de la voiture, je me 
suis assis dans ma voiture, j’ai mis le contact, 
>t j’ai laissé tourner le moteur pendant une 
zeure a une révolution de 2,600 a 2,800 tours 
a minute, et les vitres étaient fermées. Vous 
yoyez je. suis encore ici a la table. 


Mr. Howe: That is rather interesting, Mr. 
30din. We had the Minister before us the 
ther day and he said that these contrivances 
ire in use on some of the government cars in 
Ittawa. Have you approached the govern- 
nent with regard to this one that you have 
nvented, that you had on your Packard car? 


_M. Godin: Non, tout inventeur aime garder 
on secret, n’est-ce pas? 


Mr. Howe: Thank goodness you are still 
So Mr. Godin. 


_Mr. Breau: Mr. Howe, permit me to say, I 

Bink you asked if he invented other things, 
Ar. Godin without revealing any of your 
ecrets, I think you were working last 
uUmmer... 
Je pense que vous travailliez l’été der- 
ier sur une tondeuse Aa gazon qui pourrait 
fadapter a 4 une souffleuse a neige. Etes-vous 
rét & parler de cela maintenant? 


_M. Godin: Justement... 


Le président: Non, je ne crois pas que nous 
evrions... 


M. Breau: Non, mais, c’est parce qu’il avait 
emandé... 


Le président: Nous pouvons lui demander 
il a d’autres projets A venir, s’il nous dit oui, 
‘es bien. Mais on ne doit pas dévoiler des 
crets, comme il nous I’a bien dit d’ailleurs. 


M. Godin: Ah oui! 
1030 


Mr. Howe: I think the question was asked 
20ut approaches that have been made to car 
anufacturers with regard to using this 
dparatus that you have, Mr. Godin? You 
iswered that question, did you not? Have 
du approached car manufacturers to have 
em look at this particular apparatus? 
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inventé d’autres dispositifs mécaniques en 
plus de celui que nous avons ici aujourd’hui? 


Mr. Godin: Yes. I am working at the pres- 
ent time on a device for the production of 
air. It is not yet patented. I am still working 
on it, and I tested it. I had a Packard at the 
time, that was last year. I uncoupled the 
exhaust pipe from the muffler and sent the 
noxious gases inside the automobile through a 
piece of flexible tubing. I sat in the car 
myself, started the motor and let it run for 
one hour at 2,600 to 2,800 rpm with my win- 
dows closed. And you see I am still here, 
before you, at the table. 


M. Howe: C’est trés intéressant, monsieur 
Godin. L’autre jour, le ministre a comparu et 
il a dit qu’ils utilisaient ces dispositifs pour 
certaines voitures du gouvernement 4 Ottawa. 
Est-ce que vous avez communiqué avec le 
gouvernement a propos de cette invention que 
vous aviez sur votre Packard? 


Mr. Godin: No. Any inventor likes to keep 
his own secrets. 


M. Howe: Monsieur Godin, je suis fort heu- 
reux que vous soyez toujours vivant. 


M. Breau: Permettez-moi, M. Howe. Lors- 
qu’on a demandé si vous avez inventé autre 
chose, monsieur Godin, sans révéler vos 
secrets, je pense que l’été dernier... 


Last summer you were working, I believe, 
on a lawn mower which could also be adap- 
ted to snow blower. Are you ready to speak 
about that now? 


Mr. Godin: Precisely... 
The Chairman: I do not think we should... 


Mr. Breau: It is because he had asked 


whether.. 


The Chairman: We may ask him if there 
are other projects under way. And if he says 
yes, fine. But we do not want him to reveal 
any secrets. 


Mr. Godin: Right! 


M. Howe: Je pense qu’on a posé la question 
portant sur les offres que vous avez faites aux 
fabricants concernant l’usage de votre disposi- 
tif. Vous avez répondu, n’est-ce pas? Est-ce 
que vous avez communiqué avec des fabri- 
cants d’automobiles pour leur montrer ce dis- 
positif de sécurité? 
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M. Godin: J’ai consulté certains ingénieurs 
qui m’ont dit de mettre d’abord le produit sur 
le marché pour un certain temps. On avait 
fait la méme chose pour les feux clignotants 
et les ceintures de sécurité. Ces produits ont 
été vendus au détail avant d’étre utilisés par 
les fabricants d’automobiles. 


Mr. Howe: You indicated that you were 
producing 450 a day, is this correct? 


The Chairman: I believe he said he could. 


M. Godin: Actuellement, je peux en fabri- 
quer 450 par jour. Nous pourrons en fabri- 
quer des milliers dans un avenir trés rappro- 
ché, peut-étre dans deux mois. 


Mr. Howe: What is the installed cost of this 
contrivance? 


M. Godin: Il faut 20 minutes d’ouvrage 
pour l’installer. Cela pourrait cotter environ 
$2, mais la plupart des mécaniciens ne 
demandent pas un sou. L’installation peut 
facilement étre faite. J’ai fixé la petite 
ampoule au tablier de bord; un fil part de la 
bobine d’allumage et se rend jusqu’a l’appa- 
reil, et un autre se rend a la petite ampoule. 
C’est tout. 


Mr. Howe: You did not answer my question 
entirely, Mr. Godin. How much does it cost to 
the individual who is buying it completely 
installed in his car? Is this the apparatus, or 
the time of putting it on? 


Mr. Godin: Le prix de Vappareil est de 
$13.60 au détail. L’appareil peut étre bien ins- 
tallé pour $1.50. 


Mr. Howe: Who is_ distributing this 
apparatus? Is it being distributed outside of 
New Brunswick, in Quebec and Ontario and 
all of the other provinces, or is it pretty well 
in the area in which you live at the present 
time? 


M. Godin: Présentement, j’ai un contrat 
exclusif avec Lasalle Taxis pour la province 
de Québec. Ceux qui veulent s’en procurer 
n’ont qu’a entrer en communication avec cette 
compagnie. 


Mr. Howe: They are not available to the 
retail buying public through parts stores such 
as, Canadian Tire Corp. Associate Stores or 
Western Tire and Auto Supply Ltd., or any of 
those organizations that specialize in auto 
parts, other than La Salle Automobile Inc? 


M. Godin: Ce sera disponible dans peu de 
temps pour ces organismes. Je pousse la vente 
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Mr. Godin: I did consult some engineers. The’ 
engineers told me that the device should be 
put on the market for some time. This was | 
done in the case of flasher lights and safety) 
belts. These products were sold on the retail’ 
market before being used by automobile! 
manufacturers. | 


M. Howe: Vous avez dit que vous en pro-. 
duisez 450 par jour, c’est juste? 


Le président: Je crois qu’il a dit qu’il pou-| 
vait fabriquer ce nombre. 


Mr. Godin: Presently I can make 450 per 
day. In the very near future, perhaps in a) 
couple of months, we will be able to produce’ 
thousands of these devices. 


M. Howe: Combien cotitent ces dispositifs, 
une fois installés? 


Mr. Godin: It takes about 20 minutes to 
install the device. It could cost about $2. but 
most garages do it free of charge. It is an 
installation which can easily be done. [| 
installed the small lamp bulb on the dash 
board. There is a wire that goes from the coil’ 
to the apparatus and then another goes to the 
light bulb. That is all. 


M. Howe: Vous n’avez pas tout a fait) 
répondu a ma question monsieur Godin. Com-, 
bien en cotite-t-il & celui qui achéte une voi-. 
ture dans laquelle le dispositif est déja ins-| 
tallé? S’agit-il du dispositif ou du temps qu’il| 
faut pour Vinstaller? 


Mr. Godin: The retail price is $13.60. Instal- | 
lation cost could be $1.50. | 


M. Howe: Qui fait la distribution de ces 
dispositifs? Est-ce gu’on le distribue 4 lexté-| 
rieur du Nouveau-Brunswick, au Québec, en. 
Ontario et dans les autres provinces ou sim-/ 
plement dans votre région. 


Mr. Godin: At the present time, I have an) 
exclusive contract with Lasalle Taxis, in the 
Province of Quebec. Those who want to pur-| 
chase the device simply have to get in touch) 
with this company. 


M. Howe: Le public qui achéte au détail ne. 
peut donc pas se procurer le dispositif dans 
un magasin du genre des Canadian Tire 
Corp. Associate Stores ou Western Tire and 
Auto Supply Ltd. ou aupres d’un organsime 
qui se spécialise en piéces de voitures? NY 
a-t-il que Lasalle Automobile Inc.? +" 


Mr. Godin: They will be available shortly 
to these organizations. I try to push sales as 
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le plus possible. J’ai un mécanicien qui est 
capable d’installer l’appareil. Avec la vente au 
détail, n’importe qui peut essayer de J’instal- 
ler, ce qui peut causer des problémes. 


_ Mr. Howe: Mr. Godin, if you had a com- 
plete brake failure, how would you bring 
your car to a stop? Suppose your emergency 
brake would not work either? 


An hon, Member: Throw out the parachute. 


M. Godin: Avec cet appareil, je serais pré- 
venu d’avance. 
| Mr. Howe: Otherwise you would be able to 
stop your car if you had a hydromatic on it 
that you could gear it down and probably you 
could put it into reverse? Is this true? 


@ 1035 


__M. Godin: Premiérement, une personne doit 


garder son frein A main en bon état. Cet 
appareil assure une meilleure sécurité et un 
arrét certain. 


Mr. Howe: Mr. Godin, I had an experience 
myself several years ago, when I was driving 
a gear-shift car and I had the brakes repaired 
probably 20 miles earlier. The brakes went 
out within a few yards of a busy intersection 
and I was able to gear that car down through 
intermediate into low and_ finally get it 
stopped that way. I do feel that there is a 
ecessity for driver education in this regard; 
that people can, not only have an apparatus 
of this type to warn them, but I think there is 
coom for driver education in the ways and 
means of stopping a vehicle when an accident 
of this type happens. Thank you Mr. Godin. 


The Chairman: Mr. Skoberg? 


| Mr. Skoberg: Mr. Chairman, just to follow 
4p briefly Mr. Howe’s question, did I under- 
stand you to say that Lasalle is the only 
listributor now? Did I understand you to say 
hat Lasalle is the only distributor at this 
articular time? 


M. Godin: Pour la province de Québec, oui. 
wes personnes ou organismes d’ailleurs doi- 
vent approcher directement la compagnie 
Tydraulic Safety Devices Limited 4 Maiso- 
ette. 


Mr. Skoberg: Could any mechanic install 
his at any garage whatsoever? 


| M. Godin: Oui. 
M. Skoberg: How many man-hours would 
ou consider necessary for the installation? 


_M. Godin: Au plus 20 minutes. 
21503—2 
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much as possible. I have a mechanic who can 
install the device. If retail stores are selling 
anyone can try to do it himself and this could 
create problems. 


M. Howe: Monsieur Godin, si vos freins 
manquaient tout a fait, comment feriez-vous 
pour arréter votre voiture si votre frein d’ur- 
gence manquait aussi? 


Une voix: Sortez les parachutes. 


Mr. Godin: With this device I would be 
warned ahead of time. 


M. Howe: Autrement, vous pourriez arréter 
votre voiture si vous avez le dispositif. Vous 
pourriez changer de vitesse et la mettre en 
marche arriére? C’est juste? 


Mr. Godin: To begin with, when you drive 
a car you should keep your safety brake in 
good condition. This gives additional safety 
and stopping is no problem. 


M. Howe: Monsieur Godin, il y a plusieurs 
années, je conduisais une voiture a transmis- 
sion manuelle dont je venais de faire réparer 
les freins 20 milles plus tdt. Les freins ont 
manqué a quelques verges d’un carrefour A 
grande circulation. J’ai pu arréter la voiture 
en changeant de vitesse. A mon avis, il y a 
grand besoin de formation chez les conduc- 
teurs. Les gens devraient non seulement 
munir leur voiture d’un tel dispositif, mais 
aussi apprendre comment arréter une voi- 
ture lorsqu’un accident de ce genre se pro- 
duit. Merci monsieur Godin. 


Le président: Monsieur Skoberg? 


M. Skoberg: Monsieur le président, je veux 
simplement donner suite a la question de M. 
Howe. Si j’ai bien compris, vous dites que 
Lasalle est le seul distributeur 4 Vheure 
actuelle? 


Mr. Godin: In the Province of Quebec, yes. 
People or organizations elsewhere can 
approach directly the Hydraulic Safety 
Devices Limited in Maisonette. 


Est-ce que n’importe quel 
a nim- 


M. Skoberg: 
mécanicien peut installer le dispositif 
porte quel garage? 


Mr. Godin: Certainly. 


M. Skoberg: Combien d’heures-homme doi- 
vent étre consacrées a Vinstallation? 


Mr. Godin: No more than 20 minutes. 
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Mr. Skoberg: My other question has been 
asked, thank you. 


Mr. McCutcheon: Mr. Godin, I want to say 
how very pleased I am to meet you and to 
talk to someone who is obviously dedicated to 
safety as you are. I have one question. I have 
an electric clock in my car, which has not kept 
time since I first got it. I also have an electric 
gas gauge that is just a guess whether I have 
gas or not. Do you envisage that this electric 
gadget of yours will be 100 per cent or 90 per 
cent accurate or is it going to fall into the 
same category as these other things that are 
in our mass-produced cars? 


M. Godin: Tous ces appareils fonctionnent 
au moyen de petites bobines qui sont trés 
sensibles. Il peut se produire une défectuosité 
dans le mécanisme de Vhorloge ou du réser- 
voir d’essence. Si j’avais un tableau, je pour- 
rais méme vous expliquer ce qui se produit. 


Dans cet appareil, j’ai fait attention a ce 
que rien ne fasse défaut. La fabrication est 
solide, soudée; le métal est résistant de 
maniéere a éviter les bris. 


Mr. McCuicheon: I have experienced, not 
recently but in cars that I have owned, a 
brake failure, not 100 per cent, but lots of 
brake pedal, not getting the action that I 
needed, and it was diagnosed as too much 
heat. What about the quality of brake fluids? 
Let us suppose that I ran into that situation 
again. I have lots of pedal, but I am not 
getting a braking action. What will your 
instrument do in this case? 


M. Godin: Cet appareil n’indique que le 
niveau d’huile, non sa pression. Pour répon- 
dre a votre question, votre probléme vient 
peut-étre du fait que le servo-mécanisme est 
défectueux, qu’il perd une quantité d’air, ce 
qui rend la pédale dure. 


Il y a aussi état de la garniture des freins 
qui est un autre probléme. II faut de temps en 
temps verifier s’il n’y a pas une huile qui 
coule dessus pour former un glacage. De plus 
le mécanicien qui installe la garniture doit 
étre compétent, parce que chaque voiture, 
chaque modéle demande une pression 
différente. 


M. McCutcheon: I thank you very much 
for your explanation, but my question really 
is this. In the case of extreme heat, due to 
hard, fast driving, is it possible that there 
would be sufficient pressure, even though the 
level might be low, that your indicator would 
not show a falling off of the level of the 
hydraulic fluid. 
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M. Skoberg: On a déjA posé mes autres 
questions, merci. 


M. McCutcheon: Monsieur Godin, je dois. 
dire que je suis trés heureux de vous avoir 
rencontré et d’avoir parlé a quelqu’un qui 
travaille vraiment pour la sécurité. J’ai une 
question & vous poser. J’ai une horloge élec- 
trique dans ma voiture, qui n’a jamais fonc- 
tionne. J’ai aussi une jauge élec‘rique 4| 
essence électrique, qui est toujours inexacte. 
Est-ce que vous prévoyez que notre dispositif| 
électrique sera précis 4 100 p. 100 ou a 90 p. 
100 ou s'il entrera dans la méme catégorie 
que les autres dispositifs dont sont munies les) 
voitures produites de série? 


Mr. Godin: All these devices you mentioned 
work on small, very sensitive coils. There 
could be a defect in the mecanism of your) 
clock or gas tank. If I had a dashboard here I 
could explain to you what goes on. I saw to it’ 
that nothing in this device could fail. It is) 
very solid, it is soldered, it is very resistant) 
metal so as to avoid breakage. 


M. McCutcheon: I] m’est déja arrivé, non) 
pas récemment, mais dans des voitures que! 
jai déja eues, d’avoir des freins qui fonction-| 
naient mal, qui ne donnaient pas le freinage 
dont j’avais besoin. On m’a dit qu’il y avait 
trop de chaleur. Que dire de la qualité du'| 
liquide utilisé pour les freins? Disons que cela) 
se produise de nouveau? J’utilise la pédale de, 
freins, mais la voiture ne s’arréte pas. Com-. 
ment réagira votre dispositif dans de telles 
circonstances? | 


Mr. Godin: This device shows only the fluid 
level not the pressure. To answer your ques- 
tion, your problem may be that your power’ 
brake is not working properly and that it) 
loses a certain quantity of air which is the | 
reason why you have a hard pedal. 


The condition of the lining has to be taken | 
into account and this is another problem. | 
Once in a while the linings have to be’ 
checked to see whether oil has been dripping | 
on them. The mechanic in charge of installing | 
the lining has to be sufficiently qualified 
because each model of car requires a different 
pressure. 


M. McCutcheon: Je vous remercie de votre 
explication, monsieur Godin. Ma question est 
vraiment la suivante: quand il se dégage 
beaucoup de chaleur parce qu’on a conduit la 
voiture rapidement, est-ce qu’il se peut que la 
pression soit suffisante méme si le niveau es 
bas, pour que votre dispositif n’indique p% 
une baisse du niveau du liquide hydraulique 
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__M. Godin: Oui, je suis trés fier de répondre 
a votre question. 


S’il y a chaleur au lieu de diminuer de 
volume, le liquide est sensé augmenter. Mon 
experience me dit que s’il y a chaleur inhabi- 
tuelle dans les freins, c’est que quelque chose 
est mal ajusté. Si la garniture est trop serrée 
cela peut causer une certaine chaleur. Toute 
voiture dont les freins sont réglés selon les 
instructions du manufacturier, ne devrait pas 
poser de probleme. 


Mr. McCutcheon: I am not talking, Mr. 
Godin, about brake linings or wheels, I am 
merely talking about the hydraulic system. I 
had this happen to me driving across the 
desert. I will not mention the make of the 
automobile, but if I told you where the reser- 
voir was you would know what kind of car it 
was. I got an effect in the hydraulic system 
virtually of a buoy. Now, how would your 
machine feaet to this situation? 


| 
} 


This was caused by external heat, heat 
from the motor, working on the hydraulic 
quid and it was necessary in order to rectify 
t to completely drain the lines and put in a 
pecial super-dooper heavy-duty fluid. 


M. Godin: Excusez-moi, monsieur, 
Vavais pas compris votre question. 


Sl. je 


_ Cet appareil n’a rien 4 voir avec la chaleur. 
1 va indiquer le niveau de Vhuile, qu’elle soit 
shaude, ou froide. Pour ce qui est de la cha- 
eur qui peut attaquer le cylindre principal, si 
Ine voiture voyage souvent dans ces contrées, 
1 faudrait faire quelque chose, et je viens 
out juste de penser a une solution. 


Mr. McCutcheon: I will not ask you in front 
f all these people, but I will have a visit 
vith you afterwards. 

I can see that this instrument of yours could 
lave really a good application, as you men- 
joned, in hydraulic systems, industrial and 
teering and all the rest of it. Indeed I do 
ish you well, thank you, Mr. Chairman. 


_ The Chairman: Mr. Portelance. 


_M. Portelance: 
ent. 

Monsieur Godin, le dispositif que vous nous 
résentez, est-ce que des gens V’ont déja fait 
astaller sur des véhicules neufs? Les proprié- 
aires d’autos neuves, ont tout de méme une 
arantie des manufacturiers; est-ce que le fait 
"adopter de faire installer ce dispositif chan- 
erait la garantie ou créerait certains incon- 
énients? 

21503—24 


Merci, monsieur le prési- 
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Mr. Gedin: Yes. I am very proud to answer 
your question. 

If heat is produced instead of decreasing, 
the -fluid should expand. According to my 
experience, if there is unusual heat produced 
in the brakes the adjustment of the brakes is 
faulty. If the linings are too tight some heat 
could occur. Any car in which the brakes are 
adjusted according to the conditions specified 
by the manufacturer should have no problem 
in this regard. 


M. McCutcheon: Monsieur Godin, je ne 
parle pas des garnitures de freins ou des 
roues. Je parle simplement du systéme hy- 
draulique. J’ai déja eu l’expérience en tra- 
versant un désert. Je ne mentionnerai pas la 
marque car si je vous disais oUt se trouve le 
réservoir vous sauriez de quel genre de voi- 
ture il s’agit. Il y a eu un effet de bouée dans 
le systeme hydraulique. Comment votre dis- 
positif réagirait-il dans de telles circon- 
stances? 

La difficulté était causée par la chaleur 
externe, la chaleur du moteur, qui agissait sur 
le liquide hydraulique et pour rectifier la 
situation il a fallu vidanger les canalisations 
et y verser un liquide trés spécial. 


Mr. Godin: I’m sorry, I had not understood 
your question. 

This device has nothing to do with heat. It 
indicates the level of fluid, whether it is hot 
or cold. As for the master cylinder if a car 
travels often in desert areas something should 
be done and I have just thought of a solution 
to this problem. 


M. McCutcheon: Je ne vous poserai pas la 
question devant tous ces gens, mais j’irai vous 
voir apres la séance. 

Je. peux trés bien voir, l’utilité pratique de 
ce dispositif dans les systémes hydrauliques, 
dans l’industrie et ainsi de suite. 

Bonnie chance. Merci monsieur le. président. 


‘Le président: Monsieur Portelance. 


Mr. Portelance: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Godin, has your divice been installed 
on new vehicles? The owners of new cars 
receive a warranty from the manufacturer. 
Will the fact of having this device installed 
change the warranty in any way or would 
there be any disadvantages as a result of 
this? 
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M.- Godin: Plusieurs personnes, dés qu’elles 
achétent des voitures neuves, y font installer 
ce dispositif. 

Il ne peut pas affecter la garantie de la 
voiture, parce que nous ne touchons pas au 
systeme de freins du manufacturier. L’appa- 
reil ne fait que munir le couvercle d’une 
flotte qui descend dans le cylindre principal 
pour mesurer le niveau d’huile. On ne fait 
que percer un petit trou par le milieu du 
cylindre principal a 50 p. 100. J’ai consulté 
des ingénieurs professionnels pour savoir si ce 
petit trou pouvait affecter la garantie du 
manufacturier. La réponse fut: «non». 


M. Portelance: Monsieur Godin, le Comité 
ne peut pas dire que votre invention devien- 
dra la trentiéme norme de sécurité. Par 
contre, s’il recommandait au ministre et aux 
experts du gouvernement d’étudier votre 
appareil, seriez-vous prét a revenir faire les 
démonstrations voulues? 


M. Godin: Certainement. Je serai A votre 
service. 


M. Portelance: Vous avez mentionné que 
vous n’avez jamais fait d’offre a des compa- 
gnies d’automobiles, du moins, pas officielle- 
ment. 


M. Godin: J’ai consulté des ingénieurs qui 
m’ont dit de mettre le produit sur le marché 
avant tout pour acquérir une certaine expé- 
rience. Ensuite, selon eux, on pourra faire le 
nécessaire. 


M. Portelance: Si des compagnies d’automo- 
biles décidaient d’utiliser votre appareil, 
devraient-elles vous payer des redevances? 


M. Godin: Je ne tiens pas a vendre mes 
droits sur le brevet. J’aimerais que toutes les 
compagnies l’utilisent, mais toutes avec les 
mémes privileges et sur un pied d’égalité. 
Quand on vend des droits d’un brevet 4a une 
compagnie, elles les garde pour sa publicité. 


M. Portelance: Alors l’appareil en question 
pourrait étre fabriqué par ces compagnies-la? 


M. 
méme. 


* 


Godin: Je tiens a le fabriquer moi- 


M. Portelance: Vous tenez a le fabriquer. 
En étes-vous capable? 


M. Godin: J’en suis capable. 
M. Poritelance: Merci. 
Le président: Monsieur Corbin. 


M. Corbin: On a parlé de garanties a deux 
occasions. Est-ce que vous-mémes garantissez 
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Mr. Godin: Many people have this device 
installed as soon as they get a new car. | 


This cannot affect the warranty on the car| 
because we are not touching the manufactur: 
ers brake system. The device is simply placec) 
on the cover with a float which goes dowr 
into the master cylinder and indicates the 
level of the oil. A small hole is simply made 
through the center of the master cylindel! 
halfway down. I have consulted professiona 
engineers to see if this small hole could affec’ 
the warranty and they told me “no”. | 


Mr. Portelance: Mr. Godin, the Committee 
cannot say that your invention will become! 
the thirtieth safety standard. However if fi 
was recommended to the Minister and to the| 
government experts to examine your device) 
are you willing to come here and make the 
necessary demonstrations. 


Mr. Godin: Certainly. I will always be 
available. 
Mr. Portelance: You mentioned that you! 


had never approached automobile companies,| 
at least. officially. 


Mr. Godin: I have contacted enginee:s who 
told me to put the product on the market 
before anything else, in order to acquire some) 
experience. According to them the rest can be 
taken care of afterwards. 


Mr. Portelance: If the car manufacturers) 
were to decide to use your device would they 
have to pay you any royalties? 


Mr. Godin: I do not insist on selling my 
patent rights to my invention. I would hope 
all companies to use it and all of them to 
have the same privileges on the same basis.| 
Where one sells his patent rights to a compa-! 
ny, it keeps them for advertising purposes. 


Mr. Portelance: Could your device be made 
by those companies? 


Mr. Godin: I insist on making them myséll 


Mr. Portelance: You want to make them’ 
yourself, but can you do it? 


Mr. Godin: Yes, I can. i 
Mr. Portelance: Thank you. a 
The Chairman: Mr. Corbin. 


Mr. Corbin: We spoke of warrantees on two 
occasions. Do you yourself guarantee you 
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votre appareil, son fonctionnement et tout ce 
qui s’y rattache? 


_M. Godin: Justement, j’ai ici la formule de 
garantie, de méme que la description de 
’appareil. 


Le président: Monsieur Corbin, on est jus- 
ement en train de faire photocopier la for- 
nule de garantie; vous en aurez des copies 
Jans quelques minutes. 


_M. Corbin: Monsieur le président, étant 
flonné que le Comité a décidé de faire impri- 
ner le rapport du Conseil de la recherche et 
le la productivité du Nouveau-Brunswick en 
ippendice a nos comptes rendus, ne pour- 
ait-on pas aussi inclure le texte de la 
farantie? 


| Le président: C’est fait, justement. On en a 
ait faire des photocopies et il sera... Mon- 
leur Breau? 


M. Breau: Monsieur Godin, le rapport du 

few Brunswick Research and Productivity 
founcil ne porte malheureusement qu’une 
ignature. 


_Avez-vous une lettre qui prouve que le rap- 
ort a bien été préparé par le Conseil. 


i Godin: J’en ai une chez-nous... 
( 
|M. Breau: Pourriez-vous l’envoyer au prési- 
ent du Comité demain, lorsque vous arrive- 
2zZ chez-vous? Pour que ce rapport soit 
alide, il doit étre identifié. 


M. Godin: Certainement. 


'M. Corbin: Une question supplémentaire, 
tonsieur le président. Cette garantie a-t-elle 
36 objet de réclamations de la part des usa- 
2rs de votre appareil? Est-ce qu’on vous a 
3ja demandé remboursement? 


M. Godin: Jusqu’A maintenant, personne 
est venu présenter de réclamation. 


‘L’appareil est en usage depuis plus de 
eux ans. On a fait des tests. L’appa- 
il fonctionne bien. Je n’ai eu aucun mauvais 
tpport, aucun appareil n’a fait défaut. 


M. Corbin: Je vous demandais au _ tout 
but, quel était le nombre total d’appareils 
‘oduits par vous qui sont actuellement en 
‘age? Avez-vous un nombre approximatif? 


M. Godin: Environ 400. 

Mais il peut y en avoir plus que ca parce 
le j’en ai expédié un lot A Montréal et je ne 
ux pas dire s’ils ont tous été vendus. C’est 
nc difficile de donner un nombre exact. J’en 
vendu a des garages de Caraquet, Bathurst 
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device, its operation and everything pertain- 
ing to it? 


Mr. Godin: Precisely. I have here the war- 
rantee form and a description of this device. 


The Chairman: Mr. Corbin, I was just 
having photocopies made of the warrantee and 
the Committee will have a copy of it in a few 
moments. 


Mr. Corbin: In view of the fact that the 
Committee decided to print the report of the 
New Brunswick Research and Productivity 
Council as an appendix to the minutes of our 
proceedings, could we not also include the 
wording of this warrantee? 


The Chairman: It has already been done. 
As a matter of fact, we had photocopies made 
of it and it will... Mr. Breau? 


Mr. Breau: Mr. Godin, the report issued by 
the New Brunswick Research and Productivi- 
ty Council unfortunately, bears the signature 
of only one person. Do you have a letter to 
prove that this report was actually prepared 
by the Council? 


Mr. Godin: I have such a letter at home. 


Mr. Breau: Could you send it to the Chair- 
man of the Committee tomorrow, once you 
will be at home? In order for this report to be 
valid it has to be identified. 


Mr. Godin: Certainly. 


Mr. Corbin: A supplementary, Mr. Chair- 
man. Has this warrantee so far been the 
object of any claim on the part of the users of 
your device? Has there been someone to 
claim reimbursement? 


Mr. Godin: Up to now, no one has made 
any claim. 


The device has been in use for over 
two years and tests have been conducted 
on it and this device works properly. There 
have been no bad reports and none of these 
devices has not been functioning properly. 


Mr. Corbin: I was asking you at the begin- 
ning, what was the total number of your 
devices presently in use approximately? 


Mr. Godin: Around 400. 

Although, there might be more than that 
because I shipped some to Montreal and I 
cannot say whether all of them have been 
sold. So it is very difficult to give you a 
precise figure. I sold some to service station 


12: 22 


[Text] 


et Shippegan qui en vendent. a leurs clients. I] 
y en a au moins 400 en circulation. 


M. Corbin: Une derniére question, monsieur 
le président. 

Avez-vous consulté un avocat-conseil pour 
rédiger le texte de votre garantie? 


M. Godin: J’ai consulté des avocats, M. 
John Hogan de Bathurst, M. Bernard Jean, le 
ministre de la Justice du Nouveau-Brunswick, 
et d’autres avocats a ce sujet. 


M. Corbin: Je vous remercie, monsieur le 


président. 


Le présideni: Avez-vous d’autres questions, 
messieurs? 


Monsieur Portelance? 


M. Portelance: Monsieur Godin, avez-vous 
déja essayé de vendre votre produit aux 
Etats-Unis? 


M. Godin: Je n’ai pas fait beaucoup de 
démarches. Je suis en communication avec le 
sénateur Edward Kennedy et le sénateur 
McIntyre du New Hampshire. J’ai déja ren- 
contré des officiers supérieures de l’Armée 
américaine qui voient la chose d’un trés bon 
ceil. Mais je voulais implanter l’affaire au 
Canada d’abord, pour qu’il en bénéficie. 


M. Portelance: Votre appareil est-il protégé 
par un brevet, du cdété américain? 


M. Godin: M. André Richard, qui agit 
comme notre avocat, ici A Ottawa, s’est occupé 
du brevet. Il m’a dit qu’il n’y avait pas de 
problemes de ce cété. 


M. Portelance: Du fait que votre appareil 
soit sur le marché presentement, les Etats- 
Unis peuvent-ils s’objecter a lV’émission d’un 
brevet? 


M. Godin: Il y a une entente a ce sujet 
entre le Canada et les Etats-Unis, d’aprés ce 
que M. Richard m’a laissé entendre. Evidem- 
ment, pour réaliser mon appareil, j’ai di me 
rendre aux Etats-Unis, pour certains tests. 
Pour ce qui est des brevets américains... 


M. Portelance: Il n’y a rien de semblable 
la-bas? 


M. Godin: Cet appareil est unique, 4 ’heure 
actuelle. 


M. Portelance: Et vous faites des démarches 
pour obtenir un brevet américain? 
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managers in Caraquet, Bathurst and Shippe-. 
gan, who in turn, sold them to their clients. 
There are at least 400 of these devices in use| 
at the moment. 


Mr. Corbin: A final question Mr. Chairman. | 


Have you consulted any legal expert before | 
drafting the text of your warrantee? 


Mr. Godin: I consulted lawyers, such as Mr, | 
John Hogan of Bathurst, Mr. Bernard Jean,) 
the Minister of Justice of New Brunswick and_| 
other lawyers in that respect. | 


Mr. Corbin: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Are there any other ques- 
tions, gentlemen? 
Mr. Portelance? 


Mr. Portelance: Mr. Godin, have you ever 
tried to sell your product on the American) 
market? 


Mr. Godin: I have not yet taken too many 
steps. I am in communication with Senator’ 
Edward Kennedy and Senator McIntyre of 
New Hampshire. I have met some high rank- | 
ing officers of the U.S. army who are favoura- 
bly impressed by this device. | 

But, I wanted to start selling it in Canada) 
first so that my country men could be the first. 
people to benefit from it. 


Mr. Portelance: Do you have a patent in 
the United States too? 


Mr. Godin: Mr. Henry Richard who is our) 
lawyer here in Ottawa has taken care of get-| 
ting my device patented and told me that: 
there was no problem in that respect. 


Mr. Portelance: Because of the fact that 
your device is on the market at the present’ 
time, could the United States object to issuing | 
a patent? 


Mr. Godin: From what Mr. Richard lead. 
me to understand, there are agreements in 
this regard between Canada and the United 
States. Of course, to develop my device I had 
to undertake some tests in the United States. 
As far as the American patents a 
concerned... 


Mr. Portelance: There is nothing similar 


there? 


Mr. Godin: This device is unique at a 
present time. 


9 2 
Mr. Portelance: And you are taking steps 
obtain an American patent? 
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M. Godin: J’ai demandé 4 M. Richard si je 
devais le faire, et il m’a répondu qu’il n’y 
‘avait aucun probléme et que je ne devais pas 
m’inquiéter. Je Vai cru sur parole. 


Le président: Monsieur Breau? 


M. Breau: Je pense, monsieur le président, 
qu’ il y a une entente entre le Canada et les 
‘Etats-Unis. Peut-étre M. Allmand ou un autre 
-avocat pourrait-il nous dire si, en général... 
_ Is there not an agreement between Canada 
and the United States that when you have a 
patent in Canada you are protected in the 
United States, too, or something to that 
effect? 


Mr. Allmand: There is an agreement, but I 
do not know if it applies to all of them. 


_ M. Portelance: J’ai eu une expérience diffé- 
‘rente dans un autre domaine. Avant méme 
d’étre lancé sur le marché, le produit a dt 
étre protégé par un brevet américain parce 
qu’une fois sur le marché, les Etats-Unis ne 
Yauraient plus reconnu comme apte a recevoir 
un brevet. Enfin, c’est votre probléme, mais 
vous devriez avoir également le brevet 
américain. 

Vous avez dit tout a V’heure que vous 
‘vendez cet appareil depuis trois ans. 


M. Godin: La compagnie a été fondée en 
1967. M. Breau est au courant des débuts de 
la compagnie. Nous avons fait des sondages 
pour nous assurer de la rentabilité de V’affaire 
et nous avons fait des tests. L’ouverture offi- 
Cielle de la compagnie a eu lieu le 24 janvier 
de cette année. 


M. Portelance: Ainsi, seulement depuis le 
mois de janvier, vous avez déja vendu 400 
appareils. 


M. Godin: J’en ai vendu avant pour les 
tests. 


M. Portelance: Merci. 


Le président: Avez-vous d’autres questions, 
messieurs? 

Monsieur Godin, je vous remercie beau- 
coup. 

I believe all members received a copy of 
the brief, which I distributed a few minutes 
ago, and I would like a motion to print the 
report of the Canadian Automobile Associa- 
tion as an appendix to our minutes of pro- 
ceedings and evidence. 
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Mr. Gedin: I asked Mr. Richard if I had to 
do so and he answered that there was no 
problem in this regard and that I should not 
worry about that. So I took his word for it. 


Le président: M. Breau? 


Mr. Breau: I think there is an agreement 
between Canada and the United States. Per- 
haps Mr. Allmand or another lawyer could 
tell us if, in general... 

Est-ce qu’il n’y a pas une entente entre le 
Canada et les Etats-Unis qui veut que lorsque 
vous avez un brevet au Canada, vous étes 
aussi protégé par un brevet aux Etats- Unis, 
ou quelque chose du genre? 


M. Allmand: Il y a une telle entente, en 
effet, mais je ne sais pas si elle s’applique a 
tous. les cas. 


Mr. Portelance: I have had experience in 
another field. Even before putting this pro- 
duct on the market here, it had to be protect- 
ed by a U.S. patent because once it is market- 
ed, the United States will no longer admit it 
to be capable of being patented. Of course, 
this is your problem, but you should also 
have an American patent. 


You mentionned earlier that you have been 
selling this device for the past three years 
now. 


Mr. Godin: This company was founded in 
1967. Mr. Breau is well aware of the begin- 
nings of the company. We made investigation 
to ascertain the profit-earning capacity of this 
enterprise and we also conducted tests. The 
company started operating officially on Janu- 
ary 24 of this year. 


Mr. Porielance: So since January 24 only, 
you have already sold 400 of these devices? 


Mr. Godin: I sold some before that, on 
which tests were performed. 


Mr. Portelance: Thank you. 


The Chairman: No _ other 
gentlemen? 
Mr. Godin, thank you very much. 


questions, 


Je pense que tous les membres ont recu 
copie du mémoire que j’ai fait distribuer il y 
a quelques instants et maintenant je voudrais 
que vous présentiez une motion pour que le 
mémoire de Jl Association canadienne des 
automobiliste soit imprimé en annexe a nos 
procés-verbaux et témoignages. 
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Mr. Howe: I so move. 
Motion agreed ito. 


Mr. Howe: Mr. Chairman, I am amazed that 
this organization did not want to appear 
before the Committee because after all they 
have had a tremendous amount of experience 
in highway safety and probably could give us 
some information that might be valuable to 
us other than their brief. Are there any other 
organizations with regard to car safety that 
have presented briefs or indicated willingness 
to appear? 


The Chairman: Not to my knowledge, Mr. 
Howe. As a matter of fact, you have the list I 
mentioned at the beginning of the meeting. 
They were all contacted by telephone and I 
spoke personally to those people. Not one of 
them said he was interested in coming. A 
study of this had been made with the Depart- 
ment of Transport. They all told me they 
were at the disposal of the Committee, that if 
we needed more information they would be 
glad to appear. 


Mr. Howe: Thank you. 


Le president: J’inviterais maintenant MM. 
Fortier et Campbell. 


Mr. Skoberg: While we are waiting for the 
gentlemen to sit at the table again, I would 
like to introduce a motion at this time. Maybe 
you could think about it and put it before we 
break at noon. 


I move that this Committee specifically 
request representatives from the Ford Motor 
Company, General Motors Corporation, 
Chrysler Corporation and American Motors 
Corporation to appear before this Committee 
to explain their position in so far as Bill 
C-137 is concerned, and in particular their 
position as to the effectiveness and current 
application of the proposed motor vehicle 
safety standards in the regulations of the Bill 
and what further continuing study of vehicle 
design safety is being carried out by the auto 
industry. 


The Chairman: Mr. Turner. 


Mr. Turner (London East): Mr. Chairman, 
in the month of October, 1966, the Depart- 
ment of Justice had the Canadian Automobile 
Association and all these automobile associa- 
tions. At that time in 1966, did the automobile 
companies appear before the Justice and 
Legal Affairs Committee? The subject was 
Bill C-26, An Act to amend the Criminal Code 
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M. Howe: Je propose la motion. 
La motion est adoptée. 


M. Howe: Je suis étonné de voir que cet | 
organisme n’a pas voulu comparaitre devant | 
le Comité, car aprés tout ils ont beaucoup 
d’expérience dans le domaine de la sécurité | 


routiére et ils auraient pu nous donner proba- 
blement, en plus de leur mémoire, des ren- 


seignements qui nous seraient précieux. Y | 
a-t-il d’autres organismes de sécurité routiére | 


qui aient présenté des mémoires ou qui aient 
indiqué qu’ils voulaient comparaitre? 


Le président: Pas A ma connaissance, mon- 


sieur Howe. Vous avez une liste des gens, | 


dont j’ai parlé au début de la séance. Nous 


avons communiqué avec tous par téléphone; | 


je leur ai moi-méme parlé et aucun d’entre 
eux n’a montré quelque intérét 4 venir com- 


paraitre ici. Le ministére des Transports a | 


fait une étude de cette situation. 
Tous m’ont dit qu’ils sont a la disposition 


du Comité et que si nous avions besoin de | 


plus amples renseignements ils seraient préts 
a comparaitre. 


M. Howe: Merci. 


The Chairman: Now, I would like to ask | 
Mr. Fortier and Mr. Campbell to please come | 


forward. 


M. Skoberg: Je voudrais maintenant pré- 


senter une motion. Peut-étre pourriez-vous y | 
réfléchir et nous dire ce qu’il en est avant de | 


lever la séance a midi. 


Je propose que les membres 


sentants des compagnies Ford, General 


Motors, Chrysler et American Motors de com- | 


paraitre devant le Comité afin d’expliquer 
leur ligne de conduite a l’égard du bill C-137 


et, plus particuliérement, pour nous expliquer | 
leur position quant a l’efficacité et A Papplica- — 
tion pratique de dispositifs de sécurité confor- | 
mément aux dispositions du présent projet de 
loi, et nous dire quelles études se font actuel- — 


lement dans l’industrie de ’automobile en vue 


d’assurer la sécurité des véhicules automobi- | 


les. 


Le président: Monsieur Turner. 


February 26, 1970 | 


de notre | 
Comité demandent expressément aux repré- | 


M. Turner (London Est): Au mois d’octobre | 


1966, le ministére de la Justice a entendu les 
témoignages de l’Association canadienne des 


automobilistes et de toutes les autres associa- 


tions semblables. A cette époque, soit en 1966, — 
les compagnies d’automobile ont-elles com- — 
paru au Comité de la Justice et des Affaires 


juridiques? II s’agissait d’étudier le bill C-26, 
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(Safety Devices for Automotive Vehicles) and 
possibly there is evidence in there that the 
automobile companies presented at that time. 


. The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Well, very briefly, Mr. Chair- 
man, in introducing the motion, seconded by 
Mr. Thomas, the reason naturally is that this 
Bill is before us at this very time. I can 
appreciate the fact that possibly the auto 
industry did appear in 1966 but this is 1970 
and the actual legislation is now before this 
Committee for proper perusal and considera- 
tion and referral back to the House, of course, 
for passage in the final form, possibly with 
some amendments. 


I would think that the auto industry would 
want to be here to hear some of the proposals 
and some of the amendments which will be 
introduced as the Bill comes along. But I 
would like to find out if there is any reason 
why we should not introduce these amend- 
ments at this particular time, and possibly the 
auto industry, along with the UAW, who will 
be here this afternoon, could dispel any fears 
[ have that these particular amendments will 
not be necessary. 


Even though the auto industry appeared in 
1966, I would think that with the invitation 
2xtended by you, Mr. Chairman, and the 
“ommittee to the industry to make represen- 
ation before this Committee, they would not 
‘ail to do so. And surely out of consideration 
‘or us as members of Parliament and for the 
canadian public as a whole, they should be 
lere so that we could question them to clear 
ip some of the points many of us have on our 
ninds. I am not trying to be overbearing in 
he motion; it is just a straight request that 
hey be here and I am sure that one day will 
landle in. Some of the questions I have have 
© be directed to those people actually in the 
ndustry, and I sincerely hope that the Com- 
nittee will approve the motion without any 
»olitical fanfare so that we can try to get 
hese people here at the earliest moment. 


The Chairman: Mr. Guay. 


M. Guay (Lévis): Monsieur le président, 
aimerais ajouter a ce que M. Turner disait 
ut a l’heure. A ce moment-la, j’étais membre 
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loi modifiant le Code criminel (dispositifs de 
securité pour les véhicules automobiles). Le 
procés-verbal des délibérations A cette date 
renfermerait peut-étre les témoignages alors 


présentés par les compagnies d’automobile. 
Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Monsieur le président, nous 
avons présenté cette motion, appuyée par M. 
Thomas, car le fait est qu’en ce moment 
méme nous sommes saisi de ce projet de loi. 
Je sais bien que toute lV’industrie de l’automo- 
bile a comparu en 1966, mais nous sommes 
maintenant en 1970 et nous devons étudier 
soigneusement ce projet de loi pour faire rap- 
port 4 la Chambre, pour que ce projet de loi 
soit ensuite adopté, possiblement avec cer- 
tains amendements. 


L’industrie de l’automobile aimerait peut- 
étre comparaitre pour entendre certaines des 
propositions ou amendements auxquels nous 
songeons nous-mémes, mais je voudrais voir 
pourquoi on ne devrait pas présenter mainte- 
nant ces amendements et peut-étre méme que 
les représentants de l’industrie de l’automo- 
bile et les chefs syndicaux de la TUA, qui 
seront la cet aprés-midi, pourraient faire dis- 
paraitre toute crainte que je puisse avoir, au 
sujet du besoin réel de ces amendements qui 
a mon avis sont inutiles. 

Bien que les représentants de l’industrie 
automobile aient comparu en 1966, je crois 
que s’ils recevaient une invitation de votre 
part, monsieur le président, et de la notre, ils 
s’empresseraient de comparaitre devant nous. 
Sdarement, par déférence pour nous & titre de 
membres du Parlement et en fonction de Vin- 
térét qu’ils portent A l’égard de leurs compa- 
triotes canadiens en général, ils devraient 
venir ici, de sorte que nous puissions leur 
poser des questions afin de préciser certains 
problémes qui nous viennent A Vesprit. Je 
n’essaie pas d’imposer mon opinion person- 
nelle en présentant cette motion; je demande 
simplement que ces personnes. viennent 
temoigner a nos séances et je suis certain 
qu’il nous suffirait d’une journée pour ce 
faire. Certaines des questions que jai a Ves- 
prit doivent étre posées A ces personnes qui 
sont, de fait, de l’industrie de l’automobile. 
J’espére donc que le Comité étudiera et 
approuvera cette motion sans trop d’éclat et 
de menées politiques pour que nous puissions 
essayer de les avoir ici, comme témoins, le 
plus t6t possible. 


Le président: Monsieur Guay. 


Mr. Guay (Lévis): Mr. Chairman, I would 
like to add a comment to what Mr. Turner 
said a little while ago. I was a member of the 
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du Comité de la justice et des questions juri- 
diques. Nous nous sommes méme rendus a 
Oshawa, Windsor et Détroit et nous avons 
rencontré des compagnies. Il serait peut-étre 
tres important pour le Comité d’avoir au 
moins les comptes rendus de notre visite 
d’une semaine a Détroit. Je pense que nous 
avons la toutes les explications qu’il nous 
faut. A ce moment-la, nous étions 20 ou 22 
membres au Comité de la justice et des ques- 
tions juridiques. Nous avons posé toutes les 
questions imaginables. J’avoue qu’il y aurait 
peut-étre quelques questions supplémentaires 
que nous pourrions poser aux compagnies. 
Mais, je me demande s’il est nécessaire de 
déplacer 3 ou 4 compagnies trés importantes 
pour seulement quelques questions. En nous 
référant aux comptes rendus du voyage du 
mois de novembre 1966, nous aurions des ren- 
seignements trés intéressants. 


Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Monsieur le président, je ne suis 
pas nécessairement contre la motion de M. 
Skoberg. Mais, je crois qu’il faut étre juste 
envers tous ceux qui vont comparaitre devant 
le Comité. C’est le privilége et le devoir du 
Comité d’avoir le plus de renseignements 
possibles. 

M. Skoberg serait peut-étre prét 4 considé- 
rer ce que je vais dire. Nous devrions au 
moins savoir quels réglements seront inclus 
dans le bill avant d’en discuter avec les 
manufacturiers. Autrement, nous parlerons 
que d’hypothéses. 

M. Campbell nous a dit que ces réglements 
étaient au stage de la rédaction. Nous 
devrions considérer la motion seulement apres 
avoir pris connaissance de ce que va repré- 
senter le bill. Il faut d’abord discuter lente- 
ment le principe d’établir au Canada des 
normes de sécurité pour les véhicules neufs. 
Attendons les normes et alors nous pourrons 
parler de quelque chose de réel, et non d’hy- 
pothéses. Selon moi, il serait trop tdt de faire 
venir les manufacturiers a ce moment-ci. 


Le président: Monsieur Allmand. 


Mr. Allmand: Mr. Chairman, those hearings 
in 1966 were pretty thorough, as Mr. Guay 
said. The whole Committee went to Oshawa, 
Detroit and Windsor and had extensive hear- 
ings. I think it might be a good idea if the 
Clerk could get copies of those reports and 
distribute them to members of this Committee 
so that we could read them. I was going to 
suggest that we just table Mr. Skoberg’s 
motion until we have had a chance to see 
how thorough those people were and whether 
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Committee on Justice and Legal Affairs at. 
that time and we even went to Oshawa, 
Windsor and Detroit to meet the companies — 
there. I think it might be very important for 
the Committee here to have at least the > 
minutes of our proceedings during our one 
week visit to Detroit. I feel that we will find | 
in that report all the explanations we need. 
At that time, there were 20 or 22 of us on the 
Justice Committee and we asked all imagina- | 
ble questions. I would not say that there » 
would not be some supplementary ones we 

could ask of the companies, but I wonder if it | 
would be wise to have three or four impor- | 
tant companies come down here to ask them | 
just a few questions. If we referred to the — 
proceedings of the Justice Committee during ) 
that trip of November, 1966, we could gather | 
some very interesting information. . 


The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, without neces- 
sarily speaking against the motion presented 
by Mr. Skoberg, I think that we should deal | 
on an equal basis with all the people we are 
going to ask to come before this Committee. It! 
is the privilege and duty of the Committee to 
try and get as much information as possible. | 


Mr. Skoberg might be ready to consider 
what I will be saying. We should at least | 
know which regulations are going to be) 
included in the Bill, before starting to discuss | 
with the manufacturers. Otherwise we will be | 
speaking only on a hypothetical basis. Dr. 
Campbell told us that these regulations were 
being drafted at the present time. We should 
consider the motion only after having become 
fully aware of what the Bill is to represent. 
We must first discuss with care the principle 
of establishing in Canada safety standards for | 
newly manufactured automobiles. Once the | 
standards established, then perhaps we can 
talk about a real situation which would be a | 
far cry from our original hypothesis. But in | 

| 
| 


my opinion, it is too early now for these | 
manufacturers to appear before our Commit- | 
tee. f 


Mr. Chairman: Mr. Allmand. | 


M. Allmand: Monsieur le président, ces | 
séances de 1966 ont été assez exhaustives. | 
Tous les membres du Comité se sont rendus a 
Oshawa, Détroit, Windsor. Je pense quill 
serait bon que le greffier se procure copie de 
ces procés-verbaux et les distribue aux mem- 
bres de notre Comité pour que nous puissions 
les parcourir. Je voulais vous proposer sim- 
plement de réserver la motion de M. Skoberg 
jusqu’A ce que nous puissions voir si les 
témoins ont répondu a toutes les questio 
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they did answer all our questions at that 
time. So I would try to distribute those 
reports to the Committee. 

- Secondly, in his motion, Mr. Skoberg refers 
to the big auto companies, such as General 
Motors, Ford, Chrysler and American Motors. 
The companies that I would be more interes- 
ted in hearing are the big foreign importers 
because we were told the other day that the 
big American companies have already agreed 
to put in these 29 standards. As a matter of 

fact, they are doing it voluntarily. 


My concern is about these other companies 
that import thousands of cars into Canada. 
What kind of difficulty will they have? For 

example, Volkswagen, Toyota, Datsun, Peu- 
geot, British Leyland Motor Corporation, may 
have an association of some kind. I was not 
on the Justice Committee when they studied 
this problem but those companies would be of 
greater interest to me because they have not 
voluntarily introduced these standards. I 
would suggest to the steering committee that 
if we are to hear any automobile companies, 
it should be these foreign ones. 


_ Thirdly, if we are going to make these 
standards obligatory for the new model 
changes which will come in this fall, we have 
got to get the Bill passed very quickly—now. 
_As Mr. Trudel says, the important part of this 
program are the regulations and not the stat- 
utes. The regulations make the standards 
_compulsory I would think it more important 
that we request, once those regulations are 
drafted, that they be referred to this Commit- 
} tee. Perhaps at that time we could call both 
the foreign motor companies and the big five 
or four American companies here because 
Standards beyond the 29 can be introduced by 
Order in Council. We could then ask them 
question about whether or not they could tol- 
erate further changes in the regulations and 
‘whether or not some should be taken out and 
SO on. 


I repeat those three points: first of all we 
Set the evidence from the Justice Committee; 
‘Secondly we consider calling the foreign 
motor companies; but in any case, we only 
Call them after we have examined the evi- 
dence of the Justice Committee and have 
received the specific regulations on standards. 


The Chairman: Before we pass to another 
member, it might be useful for us if Mr. 
Campbell would enlighten us on that. Mr. 
Campbell. 


Mr. Howe: Mr. Chairman, I think this is 
putting Mr. Campbell in a difficult position. 
After all, the Committee is manager of its 
own affairs and Mr. Campbell is a member of 
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que nous avions a l’esprit 4 ce moment-la. 
J’essayerais donc de distribuer aux membres 
du Comité copies de ces rapports. 

Deuxiemement, M. Skoberg, fait allusion 
dans sa motion aux importants fabricants 
d’automobiles: General Motors, Ford, Chrys- 
ler et American Motors. Les compagnie qui 
m’intéressent le plus sont les grands importa- 
teurs étrangers, car on nous a dit, l’autre 
jour, que les grandes sociétés américaines 
avaient déja consenti a intégrer volontaire- 
ment ces 29 normes de sécurité. 


Mais que dire des autres sociétés qui 
importent des milliers de voitures au 
Canada. Volkswagen, Toyota, Datsum, Peu- 
geot, British Leyland Motor Corporation. 
Elies pourront étre associées d’une facon 
quelconque. Je ne faisais pas parti du Comité 
de la justice lorsqu’on a étudié cette question, 
mais ces compagnies m/’intéresseraient beau- 
coup plus, vu qu’elles n’ont pas intégré volon- 
tairement ces normes. Je proposerais done au 
comité de direction, si nous devons entendre 
les depositions de compagnies d’automobiles, 
que ce soit celles des compagnies étrangéres. 


Troisiémement, ces normes seront imposées 
lors de la livraison des nouveaux modéles, cet 
automne; le bill doit donc étre adopté trés 
rapidement. Comme le disait M. Trudel, ce 
sont les réglements qui importent et non la 
loi, car les réglements imposent les normes et 
il est d’autant plus important qu’ils nous 
soient référés dés qu’ils seront rédigés. Peut- 
étre conviendra-t-il alors de citer A la fois les 
sociétés étrangéres et les 4 ou 5 grandes com- 
pagnies des Etats-Unis. Car on peut intro- 
duire d’autres normes par décret du conseil. 
Nous pourrions alors leur demander s’il y a 
lieu d’ajouter ou retrancher aux réglements. 


Je récapitule. Trois points. D’abord, obtenir 
les témoignages du Comité sur la justice. 
Deuxiémement, voir les sociétés étrangéres, 
mais uniquement aprés avoir étudié les témoi- 
gnages du Comité de la justice et recu le 
réglement pertinent aux normes. 


Le président: Monsieur Campbell pour- 
rait-il nous apporter quelques précisions a ce 
sujet, avant de passer a une autre question? 


M. Howe: Vous embarrassez, je crois, mon- 
sieur Campbell. Apres tout, le Comité est 
maitre de ses destinées et M. Campbell est un 
haut fonctionnaire du ministere des Trans- 
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the Transport Department, an official of the 
government. He may give us advice but it 
does put him in a difficult position though. 


The Chairman: There are two more mem- 
bers who would like to say something. 


Mr. Howe: I do think it does make it dif- 
ficult for departmental officials to be asked 
almost to take sides in a debate at this time. 
That is just my idea. 


The Chairman: Would you rather not com- 
ment on that? 


Mr. Campbell: Not unless there is some 
specific question which I am competent to 
answer. 


Le président: Monsieur Portelance. 


M. Portelance: Monsieur le _ président, 
comme M. Allmand le disait tout a l’heure, je 
crois que nous devrions attendre que la régle- 
mentation soit connue, pour faire venir les 
représentants de Vindustrie de l’automobile, a 
moins que les questions de M. Skoberg puis- 
sent étre posées avant que le bill soit adopté. 
Nous ne connaissons pas les questions qu’il a 
lintention de poser. 


Mr. Thomas (Moncton): Mr. Chairman, my 
purpose was to get additional information 
which I do not see in front of us now. Possi- 
bly Mr. Campbell can explain some of these 
things. I do not know if the 29 points are the 
sum total of your proposed regulations, but I 
am more concerned about the _ significant 
omissions rather than what you have on the 
sheet. 


For example, I see nothing on here regard- 
ing front-end suspension safety. I see nothing 
regarding the exhaust system of a motor vehi- 
cle. This is very important not only from the 
safety aspect but also from the antipollution 
aspect. I feel if this is the sum total of the 
regulations that your department is proposing 
that we should have witnesses from the car 
manufacturers to get their opinions on this 
and find out if they think that what has been 
omitted is so important as to invalidate the 
whole Act. Possibly Mr. Campbell can explain 
to us if these 29 regulations are the sum total 
of what the department is proposing. I think 
there are very grave omissions and they 
should be corrected. 


The Chairman: Maybe we could Tey, ait 
another way. Maybe the Committee could go 
clause by clause. I believe Clause 2 would 
cover most of the bill. We could leave it and 
go on with the bill clause by clause. 


Mr. Skoberg: Anything is fine with me, Mr. 
Chairman, as long as that motion will stand. 
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ports. Il peut nous donner son opinion, mais 
il se trouve dans une situation délicate. 


Le président: Il y a encore deux députés 
qui veulent dire un mot. 


M. Howe: Je crois, en effet, que nous 
génons les fonctionnaires du ministére en leur 
demandant, maintenant, d’exprimer leur 
opinion. 


Le président: Préférez-vous vous abstenir? 


M. Campbell: Oui, a moins qu’il s’agisse 
d’une question qui reléve de ma compétence. 


The Chairman: Mr. Portelance. 


Mr. Portelance: As Mr. Allmand mentioned 
a little while ago, I think we should wait until 
we know the regulations before calling in 
representatives from the automobile industry. 
Unless Mr. Skoberg’s questions can be put 
before the adoption of the Bill. We do not 
know what questions he wants to ask. 


M. Thomas (Moncton): Je voulais, quant a 
moi, obtenir des renseignements complémen- 
taires. Peut-étre monsieur Campbell peut-il 
nous en fournir. Ces 29 points résument-ils 
tous les réglements que vous proposez? Ce qui 
me préoccupe surtout, ce sont les omissions. 


Ainsi, je n’y vois rien sur les dispositifs de 
sécurité pour la suspension avant ou pour l’é- 
chappement: Or, c’est trés important: du point 
de vue sécurité aussi bien que du point de> 
vue pollution. 

Si c’est 14 ensemble des réglements que 
propose votre ministére, il nous faudrait 
entendre la déposition des fabricants d’auto- 
mobiles et voir si ce que nous avons omis 
annule la loi, a toute fins pratiques. Monsieur 
Campbell, ces 29 réglements résument-ils les 
propositions du gouvernement? II y a, je crois, 
des omissions trés graves qu’il faudrait 
corriger. 


Le président: Peut-étre pourrions-nous pro- 
céder autrement, article par article. L’article 
2 résume & peu prés tout le bill. Nous pour- — 
rions le réserver et procéder, article par 
article. 


M. Skoberg: Je n’y vois pas d’objection, 
pourvu qu’on réserve la motion. wt 
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The Chairman: Yes. We will leave your 
motion to stand. 033 


Mr. Howe: I would like to speak on this 
motion. I was not on the Justice Committee 
that went into this matter four years ago but 
a lot of water has gone under the bridge in 
four years. We have become more conscious 
of safety because of the increasing number of 
accidents. Who has more research facilities 
than the big car manufacturers. We do not 
know what they have on the drawing boards 
to incorporate in next year’s cars. They may 
be able to assist us greatly in preparing regu- 
lations that are going to be in this bill. I just 
do not think we should be too hasty in trying 
to get a bill through, because after it has gone 
through, although the Governor in Council 
can make new regulations, will the same 
pressure be on as there is at the present time 
through the research and activity and discus- 
sions we have here. 

I am perfectly in support of Mr. Skoberg 
because I do not think there is anybody in the 
department who will know as much as the 
research people in Ford or General Motors or 
Chrysler. Who better can give us information 
-and discuss these things in a proper perspec- 
tive than the manufacturers themselves. 

However, you do not have enough people 
here to vote on it today, do you? 


The Chairman: Yes, we have a quorum. Mr. 
Rock. 


Mr. Reck: I would just like to say that I 
agree with your suggestion, Mr. Chairman, 
that we go clause by clause and keep in abey- 
ance, let us say, the proposal of Mr. Skoberg. 
If we do not listen to them and they have 
suggestions and if some of the companies who 
‘Manufacture have more safety devices than 
others and we will be aware of these things, 
are we prepared then to make a recommenda- 
tion that possibly the department should 
extend regulations to a lot of these other 
Safety devices that are known to be put into 
‘certain cars and maybe not in some other 
foreign cars? Personally, I think that most of 
the cars manufactured in Canada have all 
these safety devices and maybe even more. 
Maybe we are limited to them because of 
some importation which the other cars have 
not got. I do not know. I would agree with 
you. Go clause by clause and let us look more 
into this after we have gone clause by clause. 


The Chairman: Does the Committee agree 
that we go on clause by clause? We will 
suspend your motion, Mr. Skoberg. 
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Le président: Nous réservons votre motion. 


M. Howe: Un mot au sujet de cette motion. 
Je ne faisais pas partie du Comité de la jus- 
tice qui a étudié cette question il y a 4 ans. 
Mais les années ont passé et, vu le nombre 
d’accidents, nous pensons beaucoup plus aux 
mesures de sécurité. Qui, mieux que les 
importants fabricants d’automobiles, est 
€quipé pour faire de la recherche? Nous ne 
connaissons pas les projets qu’ils nourrissent 
pour Van prochain. Ils pourraient nous aider 
appréciablement 4 préparer ces réglements. 
Ne nous pressons pas trop d’adopter ce bill, 
car par la suite, bien que le gouvernement en 
conseil puisse décréter de nouveaux régle- 
ments nous ne serons plus plongés dans le 
présent climat de recherche et de discussion. 


Je partage totalement l’opinion de M. Sko- 
berg, nul ne saurait mieux que les recherchis- 
tes de Ford, GM et Chrysler nous renseigner 
et situer le probleme. 


Nous n’avons pas encore quorum, n’est-ce 
pas? 


Le président: Oui. Monsieur Rock. 


M. Rock: Je suis d’accord avec votre sug- 
gestion, monsieur le président. Etudions le bill 
article par article, et réservons la motion de 
M. Skoberg. Si nous entendons leurs déposi- 
tions et si certaines compagnies ont plus de 
dispositifs de sécurité que d’autres, sommes- 
nous préts a recommander au ministére d’in- 
clure ces autres dispositifs de sécurité qui 
sont dans certaines voitures et non pas néces- 
sairement dans les voitures étrangéres. Je 
crois, pour ma part, que la plupart des auto- 
mobiles fabriquées au Canada sont pourvues 
de ces dispositifs de sécurité, et de d’autres 
encore. Je suis done d’accord pour étudier le 
bill article par article. 


Le président: Le comité consent-il a étudier 
le bill, article par article. Nous réservons 
votre motion, monsieur Skoberg. 
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Mr. Skoberg: Do not suspend it indefinitely. 
have some questions I want to complete 
before you go into the bill itself. 


‘Mr. Howe: As I have indicated, I have a 
Committee meeting that I should be at now. 


e 1120 


I would like to ask Dr. Campbell and the 
Deputy Minister: this is a big field that we 
are entering. I notice from the Canadian 
Automobile Association’s brief this morning 
that the Association maintains—the pages are 
not numbered but it is here, under “Safety 
Research”—that: 

Basic information is required upon which 
to base action and inform the public. 
Included among measures needed to 
reduce highway accidents are: systematic 
and scientific analysis of all factors caus- 
ing and contributing to highway acci- 
dents; driver and pedestrian responsibili- 
ties and attitudes; an increased 
knowledge of medical, psychological and 
engineering factors causing traffic mis- 
haps. 


Would you gentlemen agree with this, that 
we do not have the proper statistics at the 
present time to really analyse the human 
factor, the mechanical factor, and all the 
things that have entered into accidents up to 
the present time? 


' Mr. . Campbell: 
absolutely. 


Yes, I would agree, 


Mr. Howe: You have had discussions with 
the provincial departments of transport in 
connection with this proposed Bill, have you 
not? 


Mr. Campbell: That is correct. 


Mr. Howe: At the NATO meeting that we 
had this year, they were proposing a seminar, 
Man and his Environment, at the College of 
Europe in Bruges next summer. Have you 
ever considered the possibility of setting up 
a seminar like that in Canada and inviting all 
the countries in the world to come here? 
There is a lot of information and knowledge 
around the world with regard to highway 
traffic, and the manufacture and safety of 
cars, and if you could have a meeting like 
that—a meeting of minds to bring together 
all the experts from, say, NATO countries, or 
something like that, in a seminar—do you not 
think it would be of great value in preparing 
these regulations that we are considering in 
Canada today? 


Transport and Communications 


February 26, 1970 


[Interpretation] 

M. Skoberg: N’en suspendez pas létude 
indéfiniment. J’ai certaines questions a poser, 
avant de nous attaquer au bill. 


M. Howe: Je dois assister a la réunion d’un 
autre Comité. Puis-je demander ceci au sous- 
ministre et 4 monsieur Campbell: nous péné- 
trons ici dans un vasie domaine. J’ai lu ce 
matin dans le mémoire de la CAA que: 


Il faut des renseignements sur lesquels 
appuyer l’action et renseigner le public. 
Parmi les mesures propres a réduire les 
accidenis de la route, mentionnons: une 
analyse systématique et scientifique de 
tous les facteurs qui causent ou contri- 
buent aux accidents de la route; les 
responsabilités et attitudes des conduc- 
teurs et des piétons; une meilleure con- 
naissance des facteurs médicaux, psycho- 
logiques et techniques qui entrainent des 
accidents de la circulation. 


Convenez-vous, messieurs, que nous ne dis- 
posons pas présentement des données néces- 
saires a analyse effective du facteur humain, 
du facteur mécanique et tout ce qui contribue 
présentement aux accidents. 


M. Campbell: 
reserve aucune. 


Oui, j’en conviens, sans 


M. Howe: Vous avez eu, n’est-ce pas, des 
entretiens avec les ministéres provinciaux des 
transports a l’égard de ce projet de loi. 


M. Campbell: Oui. 


M. Howe: Cette année, lors de la réunion de 
VOTAN on proposait de tenir un séminaire 
sur «’homme et son milieu» au collége d’Eu- 
rope, a Bruges, l’été prochain. Avez-vous 
songé a établir au Canada un colloque de ce 
genre auquel seraient invités tous les pays du 
monde? On trouve disséminés de par le 
monde, beaucoup de renseignements relatifs a 
la circulation routiére, a la fabrication des 
voitures et a leur sécurité. Ne croyez-vous pas 
que réunir ainsi les spécialistes, disons, de 
VOTAN, faciliterait la tache de rédiger nos 
réeglements? 


~~ 
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Mr. Campbell: First of all, in so far as 
‘research is concerned, we are planning to 
conduct an inventory of all research in 
Canada related to traffic accidents and of all 
‘research workers and facilities available in 
‘the country, and we hope that before the end 
of the year we can have a seminar within our 
‘own country to which we can invite all of 
these active research workers to ‘exchange 
information and develop. priorities for 
_ research work within our own country. 

4 In addition to that, we are taking an active 

‘part in various international activities. First, 
there is the Road Research Service of the 
_ Organization of Economic Co-operation and 

Development which has representatives from 
_ the principle road research laboratories— 
f world safety research organizations—in the 
; OECD countries, which are 21 of the Western 
countries plus Japan, the United States and 
Canada. The Road Research Service has a 
_ steering committee of which I happen to be a 
_member, representing Canada. We meet twice 

a year with the objective of harmonizing and 
co-ordinating the road safety research activi- 

ties in each of the countries. 

_ I think all of the countries, including the 
United States, realize today that road safety 
is such a big problem that no one of them. 


Mr. Howe: Has all the answers. 


_ Mr. Campbell: ...despite the size of the 

resources available to it, can arrive at all of 
_the answers alone. So we are making a very 
determined effort to co-ordinate any of our 
activities with those in other countries. 

In addition, we hope to take an active part 
‘In Working Party 29 of ECE, the Economic 
“Commission for Europe, a United Nations 
-agency. Working Party 29 is the focal point 
for motor vehicle safety standard formulation 
in the world. This has been more or less 
accepted by all of the countries. Canada and 
the United States can participate in Working 
Party 29 on an observer basis and contribute 
to standard formulation. 

ECE has prepared a number of motor vehi- 
‘Cle safety standards which are issued as “E” 
' Standards and, by multilateral agreement, will 
‘be adopted in the participating countries. 
Vehicles will be given an “E” mark and will 
then be acceptable in any other country. We 
hope that the “E” standards issued by ECE 
will be identical in intent to those in North 
“America because the automobile industry is 
an international industry. 
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M. Campbell; Du point de vue de la recher- 
che, nous entendons dresser l’inventaire de 
toutes les études qui se sont faites au Canada 
sur les accidents routiers et, d’ici la fin de 
année, nous espérons convoquer tous les spé- 
cialistes de la recherche a un colloque owt ils 
échangeront leurs opinions et établiront les 
priorités de recherche dans notre pays. 


Nous participons en outre a diverses activi- 
tés internationales. Tout d’abord, le Service 
d’études routieres de l’Organisation pour la 
co-opération et le développement économi- 
que, ou Von trouve des représentants des 
principaux laboratoires de recherche des pays 
de l’OCDE, soit 21 pays de l’Europe occiden- 
tale, le Japon, les Etats-Unis et le Canada. II 
se trouve que je suis membre du comité 
directeur de cet organisme ou je représente le 
Canada. Ce comité se réunit deux fois l’an en 
vue Ge coordonner dans chacun des pays la 
recherche en sécurité routiére. 


Je pense que tous les pays, y compris les 
Etats-Unis, se rendent compte aujourd’hui 
que la sécurité routiére pose un probléme tel 
qu’aucun d’entre-eux... 


M. Howe: N’a trouvé l’entiére solution. 


M. Campbell: . malgré les ressources a 
leur disposition. Nous nous efforcons donc de 
coordonner notre travail avec celui des autres 
pays. 


Nous espérons de plus assumer un role actif 
dans la Commission économique de l’Europe, 
agence des Nations-Unies. L’équipe spéciale 
29 est le coeur de cette sécurité routiére, de 
par le monde ainsi, du moins, en ont convenu 
tous les pays. Le Canada et les Etats-Unis 
peuvent y contribuer a l’énoncé des régles de 
sécurité routiére. 


La CEE a préparé un certain nombre de 
normes de sécurité routiere—dites normes 
«E», qui, en vertu d’ententes multilatérales, 
seront adoptées dans les pays participants. 
Les véhicules marqués «E» seront acceptés 
dans tout autre pays. Nous espérons que cette 
norme «E», émise par la CEE, correspondra a 
celle qui prévaut en Amérique du Nord, parce 
que Vlindustrie de l’automobile est interna- 
tionale. 
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~ Now, in starting their standard formulation 
work, ECE have taken the 29 basic USS. 
standards. They are systematically going 
through these to see which should have the 
greatest priority for adoption in Europe. They 
are making certain modifications and unques- 
tionably some of these will have a bearing on 
changes in the U.S. and Canada. 

One that comes to mind is 111, dealing with 
rear vision—the placement of rearview mir- 
rors. ECE has made recommendations on the 
methods of measuring this rear vision which I 
am quite sure will be adopted in North 
America. So I think the U.S. really had a 
little head start due to the hearings in the 
U.S. Congress some two to four years ago, 
and as a result of this head start they have 
experience which other countries propose to 
take advantage of in motor vehicle safety 
standard work. 

Now that is OECD and ECE. NATO has 
also announced that this committee on—you 
mentioned it a little while ago... 


Mr. Howe: Man and his Environment. 


Mr. Campbell: ...Man and his Environ- 
ment or something of this sort. 


Mr. Howe: A seminar that is to be held in 
the College of Europe in Bruges next 
summer. 


Mr. Campbell: NATO has agreed to under- 
take a number of studies with one of the 
member countries taking the initiative in pre- 
paring the report, and of the eight or ten 
studies, I understand that one of them will be 
related to road safety. It relates more to legis- 
lative needs and administrative action rather 
than research needs. The U.S. has agreed to 
take the initiative in preparing this report for 
the NATO council. We will certainly be 
watching this activity very closely. 

In addition, the Department of Transport 
has been monitoring the activities to stand- 
ardize traffic control devices throughout the 
world and arranged for the Canadian delega- 
tion to the UN conference in Vienna in the 
fall of 1968. The two expert advisers on the 
Canadian delegation were, of course, appoint- 
ed by the provincial governments which have 
primary authority in traffic control devices 
and in rules of the road. 

We are continuing our interest in this area 
and will make every effort to involve the 
provinces in standardization work on rules of 
the road and traffic control devices by partici- 
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Au départ, la CEE a adopté les 29 normes 
fondamentales des Etats-Unis, qu’elle étudie 
systématiquement afin de déterminer celles 
qui ont priorité en Europe. Les modifications 
qu’elle apportera influeront sans doute sur 
les changements faits au Canada et aux 
Etats-Unis. 


Il m’en vient une a l’esprit, la modification 
111 qui se rapporte aux rétroviseurs. La CEE 
a fait a ce sujet des recommandations qui, 
j’en suis str, seront adoptées en Amérique du 
Nord. Forts ‘des audiences du Congrés améri-. 
cain il y a 4 ans, les Etats-Unis ont commencé 
avant les autres et ont, de fait, l’expérience 
dont les autres pays se proposent de bénéfi- 
cier quant aux normes de sécurité routiére. 


Et voila pour l’?OECD et la CEE. L’OTAN a. 
aussi annoncé que ce comité... vous avez 
parlé de... 


M. Howe: «L’homme et son milieu» 


M. Campbell: L’homme et son milieu, ou 
quelque chose du genre. . 


M. Howe: Un colloque qui doit avoir lieu 
au collége d’Europe, a Bruges, l’été prochain. 


M. Campbell: L’OTAN a convenu d’entre- 


prendre avec un des états membres des 


études dont il se charge de préparer les rap- 
ports. L’une d’elles se rapportera a la sécurité 
routiére—l’aspect législatif et administratif, 
plut6t que celui de la recherche. Les Etats- 
Unis ont convenu de rédiger le rapport pour 
le Conseil de YOTAN. Nous ne les perdrons 
pas de vue. 


Le ministére des Transports a en outa 
orienté la normalisation des dispositifs de. 
contréle de la circulation de par le monde et 
pris ses dispositions en vue d’une délégation — 
canadienne & la conférence des Nations-Unies 
& Vienne, a l’automne de 1968. Les deux spé- 
cialistes de la délégation canadienne ont été 
nommés par les gouvernements provinciaux, 
dont relévent la sécurité routiére et ses 
réglements. is 

Nous poursuivons notre travail dans ce 
domaine et incitons les provinces a participe 
A ces comités des Nations-Unies et aussi d 
Union panaméricaine, dont Vceuvre de nor- 


26 février 1970 


[Texte] 

pation in the committees of the UN and also 
of the Pan American Union, which is 
endeavouring to standardize in the Western 
hemisphere initially. 

I think those are the principal activities we 
have in the international sphere but there is a 
very conscious effort through these existing 
international organizations to exchange infor- 
mation, experience and research results. 


Mr. Howe: I see. One further question, Mr. 
Chairman. No doubt you have piles of docu- 
ments and information in the Department 
with regard to this question. Is there any 
compilation of information from these inter- 
national areas that you think might be of 
advantage to the Committee? 
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Mr. Campbell: In motor vehicle safety 
standards, I would think the most valuable 
document would be the regulations issued by 
the U.S. Department of Transportation giving 
the details of all 29 standards which are in 
force in the United States. 


Mr. Howe: We have this but I do not think 
we have the background information on it. 


Mr, Campbell: What do you mean by the 
background information? The documentation 
on which the standards were formulated? 


Mr. Howe: Yes. We do not have that, but it 
is very large and very comprehensive. 


Mr. Campbell: Yes. The U.S. Department of 
Transportation has an internal file for each of 
these 29 standards and this file contains 
representations from industry, counter-argu- 
ments from the U.S. Department of Transpor- 
tation, representations from private individu- 
als and a gradual rationalization of the whole 
process down to the actual publication of the 
Standard. These dockets are not published but 
I think they are available for inspection at 
the headquarters of the U.S. Department of 
Transportation in Washington. 


Mr. Howe: As I say, I just wondered... 


Mr. Campbell: We have examined some of 
them. 


_ Mr. Howe: ...whether there was a synop- 
sis of this that could be made available to the 
Committee. Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: Mr. Chairman and gentlemen, 
a short while ago there was a discussion 
about whether or not we really knew what 
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malisation se pratique surtout dans l’hémis- 
phére occidental. 


Voila, je crois, le travail que nous accom- 
plissons sur le plan international, mais on 
essaie de plus en plus de faire profiter les 
autres des renseignements acquis et des résul- 
tats de ces recherches. 


M. Howe: Fort bien. Une autre question. 
Nous avons sans doute a ce sujet des masses 
de documentation au ministére. Existe-t-il une 
compilation de ces renseignements qui puisse 
intéresser le comité? 


M. Campbell: Quant a la sécurité routiére, 
la documentation la plus pertinente serait 
celle que le ministére des Transports des 
Etats-Unis diffuse, exposant les 29 points qui 
sont de régle dans ce pays. 


M. Howe: Nous avons ce document, mais 
non les renseignements sur lesquels il se 
fonde. 


M. Campbell: Qu’entendez-vous par la ? 


M. Howe: Nous n’avons pas cette documen- 
tation, qui est volumineuse et fort compléte. 


M. Campbell: Oui. Le ministére des Trans- 
ports des Etats-Unis a rassemblé sur chacune 
de ces 29 normes, un dossier qui relate les 
instances de l’industrie, la réplique du minis- 
tere des transports, et les instances de parti- 
culiers et une rationalisation progressive de 
ces arguments aboutissant a la publication des 
présentes normes. Ces piéces n’ont jamais été 
publiées mais on peut, je pense, les consulter 
a Washington, au ministére des Transports. 


M. Howe: Je me demandais... 


M. Campbell: 
quelques-unes. 


M. Howe: ...s’il y avait un résumé qu’on 
pourrait mettre a la disposition du comité. 
Merci, monsieur le président. 


Nous en avons consulté 


Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Il y a un moment, nous nous 
demandions quelles seraient les normes. Hier 
ou avant hier, monsieur Campbell nous a dit 
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the standards were going to be. Yesterday or 
the day before, Dr. Campbell, I understood 
you to say that the 29 standards that we have 
before us now would form the basis for the 
regulations in Bill C-137. Is that correct? 


Mr. Campbell: I believe the Minister stated 
in the House that the initial regulations under 
this bill would be based upon the 29 stand- 
ards but that additional standards could be 
added when he considered it necessary. For 
example, he indicated there will be a thirtieth 
in the form of a motor vehicle exhaust emis- 
sion control standard, and there will possibly 
be additional standards related to snowmo- 
biles if they are classified under the Act. 


Mr. Skoberg: You referred to what Mr. 
Howe mentioned about the ECE and the fact 
that the U.S. and Canada are observers on 
that Council at this particular time. What 
active part can we play in this whole field of 
auto safety in so far as that organization is 
concerned? Rather than being observers, can 
we not become active in that Council? 


Mr. Campbell: Officially we can only be 
observers and we are accredited to each 
individual meeting. However, we receive 
copies of all documentation from these com- 
mittees and the subcommittees thereof and 
we can make representations at any meeting. 
There has been a very strong indication that 
in effect we can participate as a full member 
of the committees that formulate these stand- 
ards, although if it ever came to a vote we 
would be excluded. However, I understand 
that none of the standards which they have 
issued to date have come to a vote. 


Mr. Skoberg: If you would now turn to the 
working paper that I referred to the other 
day, Guide to Traffic Safety, which I think 
you suggested was preliminary to the final 
paper that was written, which I do not have. I 
am referring to the December, 1966, publica- 
tion which, by the way, I think is an excellent 
document. In the second paragraph on page 
13 it refers to Appendix A on page 27. Dr. 
Campbell, are these motor vehicle safety 
standards that we see on page 27 pretty well 
in line with the 29 standards we have before 
us and are they accepted by the industry? 


Mr. Campbell: Six of the standards shown 
on page 27 are not fully included in the 29. 
The first is the one numbered 97-GP-10, which 
relates to the height of bumpers and exten- 
sion of bumpers. Let me first say that the 
standards which appear on page 27 of that 
document were written for the purchase of 
vehicles by the federal government and they 
were not researched as a standard which 
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que le bill C-137 se fonderait sur les 29 
normes dont nous sommes saisis maintenant; 
est-ce juste? . 


M. Campbell: Le ministre a dit, je crois, a 
la Chambre que le réglement se fonderait tout 
d’abord sur les 29 normes, mais qu’on pour- 
rait, au besoin, en ajouter d’autres. Il a dit, 
par exemple, qu’il y aurait une trentieme 
norme, concernant l’échappement des véhicu- 
les moteurs, et il y en aura probablement 
d’autres pour les autos-neige, si elles tombent 
sous le coup de la Loi. 


M. Skoberg: M. Howe a parlé—et vous y 
avez fait allusion—de la CEE et du réle d’ob- 
servateur qu’y jouaient les Etats-Unis et le 
Canada. Quel réle actif pourrons-nous jouer 
au sein de cet organisme? ; 


M. Campbell: Officiellement, notre role se 
limite a celui d’observateurs, et nous sommes 
accrédités pour chacune des réunions. Mais 
nous n’en recevons pas moins copie de toute 
la documentation du comité et de ses sous- 
comités, et nous pouvons formuler des instan- 
ces a quelque réunion que ce soit. En fait, on 
nous a laissé entendre assez clairement que 
nous pourrions participer effectivement aux 
délibérations. Mais s’il s’agissait de voter, 
nous serions exclus. Aucune des normes 
émises jusqu’ici n’a fait objet d’un vote. 


M. Skoberg: Si nous passons maintenant au 
document de travail dont je vous ai parlé 
Vautre jour, Guide de sécurité routiére qui, 
dites vous, annonce le document définitif que 
je n’ai pas. Je parle de la publication en date 
de décembre 1966—un excellent document—a 
la page 13, deuxieme paragraphe, on men- 
tionne l’Appendice A a la page 27. Monsieur 
Campbell, ces normes de sécurité des véhicu- 
les automobiles sont conformes aux 29 normes 
reconnues par lindustrie? : 


M. Campbell: Six d’entre elles ne se trou- 
vent pas parmi les 29. La premiére, numéro 
97-GP-10 concerne la hauteur des pare-chocs 
et leur prolongement. Remarquons d’abord 
que ces normes, qui figurent a la page 27, ont 
été rédigées pour le gouvernement fédéral, et 
et ne constituent pas des régles qu’il faudrait 
suivre au palier national. Le ministére des 
Transports des Etats-Unis posséde tout u 
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could be adopted as a national standard 
which would be applicable to all vehicles sold 
in the country. 

The U. S. Department of Transportation 
has a docket on bumper height, and a standard 
on that can be expected in the near future. 
As a matter of fact, there will be three stand- 
ards; one related to an under-ride guard for 
the backs of trucks and two related to the 
height and energy-absorbing qualities of the 
standard bumpers for passenger cars. So, we 
can expect standards on bumper height in the 
very near future, probably within the year. 


Mr. Skoberg: Do you know whether the 
ECE is taking the standardization of bumpers 
into consideration? 


Mr. Campbell: No, they have not, I believe 
that was considered a low priority item. 


Mr. Skoberg: Low priority? 


Mr. Campbell: Low priority. The second 
item was No. 17 on that list and it related to 
rear-window vision. That was a defogger. 
That is not included in the 29 standards 
which we have under consideration. The 
National Research Council has done some 
research on rear-window defoggers and we 
intend to ask them to conduct further 
research on this matter during the coming 
year. The reason for this is that we are not 
satisfied that the defoggers which are availa- 
ble are entirely satisfactory. If a window is 
initially fogged it takes about 15 minutes for 
it to become defogged, and most trips are of 
less than 15 minutes’ duration. 


Mr. Skoberg: What about the electric wires 
which they have through some of the rear 
windows now, are they more effective than 
the... 


Mr. Campbell: This has not been perfected 
yet but it is one of the devices which we 
intend to evaluate and to test various 
prototypes. 

The third standard which is not included, 
and which is shown on page 27 of that list, 
relates to ash trays and lighters. As I recall, 
there was a requirement for ash trays in the 
rear passenger seat and I think the reasoning 
had to do with forest fires, people throwing 
matches and cigarette butts out the window. 
That is not included among the 29 standards. 
The third item was No. 24 on the list, roll 
oars, and that standard was particularly writ- 
‘en for military-patterned vehicles of the jeep 
ype and it was not really a standard for 
zeneral use on civilian vehicles. 
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dossier sur la hauteur des pare-choes et pres: 
crira bient6t des normes, a ce sujet. En fait, il 
y aura trois normes: l’une pour I’arriére des 
camions et les deux autres pour la hauteur et 
la résistance des pare-chocs des voitures de 
promenade. 


M. Skoberg: Savez-vous si la CEE étudie la 
question de l’uniformisation des pare-chocs? 


M. Campbell: Non; on n’a pas jugé que 
c’était 14 une question importante. 


M. Skoberg: Pas importante? 


M. Campbell: Pas importante. Venait 
ensuite le numéro 17: la vision 4 Varriére. Un 
dégivreur. Il n’est pas compris dans les 29 
normes que nous étudions. Le Conseil natio- 
nal de recherches a fait des recherches sur le 
dégivrage des glaces et nous entendons leur 
demander de les poursuivre au cours de l’an- 
née prochaine, car les dégivreurs actuels ne 
sont pas satisfaisants. Il faut 15 minutes pour 
dégivrer une glace et la majorité des courses 
ne durent pas 15 minutes. 


M. Skoberg: Et les fils électriques qu’on 
place dans les glaces arriéres? Sont-ils plus 
efficaces que... 


M. Campbell: Ce systéme n’a pas encore été 
perfectionné, mais nous avons Vintention d’é- 
tudier différents prototypes. 


La troisiéme norme qui n’est pas incluse et 
qui figure a cette liste de la page 27 se rap- 
porte aux cendriers et aux briquets. Si je me 
souviens bien, on exigeait un cendrier pour la 
banquette arriére, pour prévenir les incendies 
de forét. Cette mesure n’est pas au nombre 
des 29. 


La troisiéme norme, numéro 24, arceaux de 
sécurité—mesure expressément concue pour 
les véhicules militaires du type jeep—et qui 
ne s’applique pas vraiment aux véhicules 
civils. 
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Mr. Skoberg: Are you still looking at it 
now, though, in view of the discussion we had 
the other day on muscle cars, and what not? 

Mr. Campbell: I believe the U.S. Depart- 
ment of Transportation has a docket on roll 
bars and a standard can be expected in the 
near future. 

The next item. was  No., 26, outside 
ornamentation, accessories and protrusions. 
This matter is under study in the United 
States at the present time and therefore, that 
proposed standard is not included in the 29. 

The final item is No. 27 on that list, rear 
luggage compartment barrier. It was conclud- 
ed that there was inadequate performance 
data to justify the standard which was 
proposed as No. 27. 


Mr. Skoberg: Did you say adequate or 
inadequate? 

Mr. Campbell: Inadequate performance 
data to justify the standard which was 


proposed as No. 27. This matter is under 
study and some of the manufacturers have 
been taking more precautions to ensure that 
there is an adequate physical barrier between 
the trunk compartment and the passenger 
compartment, but no standard has yet been 
prepared. 
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Mr. Skoberg: I believe the ones we were 
just referring to are some of the ones that 
create the greatest difficulty and the greatest 
concern to many people: the ones that have 
been excluded. The list that you had here, I 
believe appendix A, was excellent and I am 
glad to hear that there is further research 
going on. Bumpers are an example and rear 
luggage compartment barriers. In my opinion 
when you can crawl through them it is pretty 
drastic. 


If you turn to page 14 briefly, it refers 
there to the failure of power-assisted steering 
systems. What research has been going on 
this regard and is it included in our list of 29 
standards? 


Mr. Campbell: This is not included. 
Mr. Skoberg: It is not included? 


Mr. Campbell: We intend to check the 
influence of power-assist devices commercial- 
ly available. One such test has been carried 
out and indicated that the effort was approxi- 
mately three to four times that required with 
the power assist, so that a person should be 
able to brake a car adequately. 
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M. Skoberg: Envisagez-vous toujours la 
question du point de vue de l’autre jour des 
voitures haute performance? 


M. Campbeli: Le ministére des Transports 
des Etats-Unis a sur ce point un dossier et il 
prescrira bient6t une norme 4a ce sujet. 


Point suivant: numéro 26: décorations 
extérieures. Question a étude aux Etats-Unis. 
La norme n’est done pas au nombre des 29. 


Dernier point: numéro 27: cloisonnement du 
coffre arriére pour les bagages. Les observa- 
tions ne sont pas suffisantes pour justifier l’é- 
tablissement de la norme numéro 27. 


M. Skoberg: Suffisantes ou insuffisantes? 


M. Campbell: Insuffisantes. Certains fabri- 
cants ont veillé 4 ce qu’il y ait un cloisonne- 
ment suffisant entre le coffre arriére et l’inté- 
rieur de la voiture, mais il n’y a pas encore 
de normes d’établies a ce sujet. 


M. Skoberg: Je crois que les normes dont 
vous venez de parler sont celles qui entrai- 
nent le plus grand nombre de difficultés et de 
préoccupations pour bien des gens: il s’agit 
des normes qui ont été négligées. La liste qui 
est a lV’Annexe A est excellente et je suis 
heureux de voir qu’on consacre encore plus 
de recherches a ces questions. Les pare-choes 
sont un bon exemple, de méme que l’espace 
qui sépare le coffre arriére de l’intérieur de la 
voiture. A mon avis, si vous pouvez passer de 
Vintérieur de la voiture au coffre, en rampant, 
Veffet peut étre assez drastique. 


Si vous passez maintenant a la page 14 de 
ce mémoire, on y parle de l’arrét de la servo- 
direction. A-t-on fait des recherches 1a-des- 
sus et est-ce inclus dans notre liste de 29 
normes? ; 


M. Campbell: Non, ce n’est pas inclus. 
M. Skoberg: Ce n’est pas inclus? 


M. Campbell: Nous avons lintention de 
vérifier influence de ces dispositifs de servo- 
commande disponibles sur le marché. Nous 
avons fait des essais et nous sommes arrivés a 
la conclusion qu’avec un_ servofrein, par 
exemple, une personne consacre trois ou 
quatre fois moins d’efforts pour arréter Ss 
voiture, qu’elle n’en consacrerait normale- 
ment. 
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Mr. Skeberg: Could you tell me whether 
there is any research going on in regard to 
the pedal spacing on some of these small 
cars? This is referred to in the report as well 
somewhere. 


Mr. Campbell: I do not know of any 
research being done on that at the present 
time, other than what may be done by the 
manufacturers. 


Mr. Skoberg: On page 15 is your split 
brakes proposal. Is anything being done in 
this regard? 


Mr. Campbell: Yes, that is Standard 105. 
This requires two independent braking sys- 
tems; one for the front wheels with its own 
master cylinder and one for the rear wheels 
with its own master cylinder. That is what 
Standard 105 basically is. 


Mr. Skoberg: What about the wipers? 
There is a reference here to wipers, wind- 
shield wipers. 


Mr. Campbell: There is a standard for 
wipers; that is Standard 104. 


Mr. Skoberg: On page 18—I will try and 
hurry it up, Mr. Chairman—on the tail and 
stop lights, it says: 


Tail lights should be near the vehicle 
corners, and turn-signal lights should not 
be capable of being confused with the 
stop light. 


Could you tell me what is being done in this 
regard? Is there any coverage here in our 29 
standards? 


Mr. Campbell: There are requirements in 
Standard 108 for tail lighting, but there is a 
great deal of research being done at the pres- 
ent time in the United States. They have 
Several large contracts to investigate the 
whole rear lighting system as a means of 
communication between vehicles, and it is 
extremely complex. 


; 


Mr. Skoberg: Is there any standardization 
of this rear lighting of vehicles? 


Mr. Campbell: Is there, or will there be? 


Mr. Skoberg: Yes? 


| Mr. Campbell: Standardization is provided 
in Standard 108, but I think it is evident to 
anybody that improvements can be made. We 
do not plan any research here in Canada 
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M. Skoberg: Maintenant, j’aimerais savoir 
si on a fait des recherches sur l’espace réservé 
aux pédales dans les petites voitures. Ca été 
mentionné guelque part dans le rapport, je 
crois. 


M. Campbell: Je ne sais pas si quelqwun 
d’autre que les fabricants, a fait des recher- 
ches la-dessus. 


M. Skeoberg: A la page 15, on trouve votre 
proposition d’un double systéme de freinage. 
Est-ce qu’on fait quelque chose a cet égard? 


M. Campbell: Oui. Il s’agit de la norme 105 
qui exige deux circuits de freinage, avec 
chacun leur propre maitre cylindre, un pour 
les roves avant et l’autre pour les roues 
arriére. Voila en quoi consiste la norme 105. 


M. Skoberg: Qu’y a-t-il a 
essuie-glaces? 


propos des 


M. Campbell: C’est la norme 104 qui con- 
cerne les essuie-glaces. 


M. Skoberg: Je vais essayer d’aller plus 
vite, monsieur le président. A la page 18, pour 
ce qui est des feux arriére et de freinage, on 
peut lire: 

Les feux arriére devraient se trouver prés 
des coins du véhicule et les clignotants ne 
devraient pas pouvoir se confondre avec 
les indicateurs de freinage. 


Pourriez-vous me dire ce qu’on fait a ce 
sujet? En est-il question dans nos 29 normes? 


M. Campbell: Il y a des réglements concer- 
nant les feux arriére, a la norme 108, mais on 
fait encore beaucoup de recherches a ce sujet 
aux Etats-Unis. Ils ont obtenu plusieurs con- 
trats assez importants en vue de faire enquéte 
sur tout le systéme des feux arriére pris 
comme moyen de communication entre deux 
véhicules. C’est une question extrémement 


complexe. 


M. Skoberg: Y a-t-il une norme prévoyant 
la standardisation des systémes de feux 
arriere des divers véhicules? 


M. Campbell: Vous me demandez s’il y ena 
une déja ou sil y en aura une? 


M. Skoberg: Oui. 


M. Campbell: Le norme 108 prévoit déja la 
standardisation des feux arriere, mais je 
pense quil est bien évident pour tout le 
monde que l’on peut apporter des améliora- 
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because of the large amount of research being 
funded in the United States on this item at 
the present time. I do not think we could 
compete with them dollar-wise. 


Mr. Skoberg: Perhaps I could ask at this 
time: what amount of money is being allocat- 
ed for research on auto safety in the Depart- 
ment? I could have asked the Minister. 


Mr. Campbell: The estimates for the 


Department have not been tabled. 


Mr. Skoberg: You do not know what they 
were last year? 


Mr. Campbell: During the past year we had 
a small provision of $50,000. 


@ 1145 


Mr. Skoberg: On page 20, you are talking 
about the speed-warning device and speedom- 
eter. You refer to it on page 20 at the top. Is 
this contemplated at all or is it included any- 
where in our standards? 


Mr. Campbell: No. 


Mr. Skoberg: Again on page 21 on pollu- 
tants emission control, which the Minister has 
spoken about as being the twentieth or thir- 
tieth item possibly. Just how far have we 
gone in regard to pollutant emission control 
and what research is our Department doing 
on that in Canada? 


Mr. Campbell: We intend to rely upon the 
Department of National Health and Welfare 
for guidance in preparing regulations related 
to automotive exhaust emissions. They have a 
branch within the Department, within the 
Environmental Health Services, which is con- 
cerned with air quality and in co-operation 
with provinces and municipalities they are 
monitoring the air in various cities and other 
locations in Canada. Hence they are in the 
best position to set the levels of air pollution. 
In other words, they have the expertise. We 
hope they will prepare the regulations for us 
which initially will probably be fairly close to 
those in the United States. 


Mr. Skoberg: On page 23, Dr. Campbell, 
again we get into the bumpers which I think 
you have explained quite thoroughly. The 
design of bumpers, front and rear structures, 
is of importance but that is all right as 
research is going on in regard to that. I notice 
on some of the cars though the very limited 
support that any bumper has with the actual 
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tions a la situation. Nous ne prévoyons pas 
faire de recherches ici au Canada 4 cause de 
tout ce qui se fait en ce moment aux Etats- 
Unis. Je ne crois pas que financiérement nous 
pourrions faire mieux qu’eux. 


M. Skoberg: Peut-étre pourrais-je vous 
demander maintenant quelles sommes d’ar- 
gent on consacre a la recherche sur la sécurité 
routiére au ministére? J’aurais pu poser la 
question au ministre. 


M. Campbell: Le budget du ministére n’a_ 
pas encore été publié. 


M. Skoberg: Pourriez-vous nous donner les) 
chiffres de l’année derniére alors? 


M. Campbell: Au cours de l’année derniére 
nous avions prévu $50,000. 


M. Skoberg: A la page 20 on parle des: 
avertisseurs de vitesse et des indicateurs de. 
vitesse; c’est au haut de la page. Est-ce qu’on 
fait des études la-dessus ou y a-t-il une norme 
établie A ce sujet? 


M. Campbell: Non. 


M. Skoberg: A la page 21, sur le contréle de 
Vémission de substances néfastes dont le 
Ministre a parlé comme étant le vingtiéme ou 
le trentiéme article possible. A quel point en 
sommes-nous dans le contréle de ce genre de 
pollution et quelles recherches votre ministére 
fait-il a cet égard? 


M. Campbell: Nous comptons sur le minis- 
tére de la Santé nationale et du Bien-étre 
social pour la mise au point des réglements 
ayant trait au systeme d’échappement des 
véhicules automobiles. Les services d’hygiéne 
du milieu de ce Ministére étudient la qualité 
de l’air et, en collaboration avec les provinces 
et les municipalités, essaient de contréler la 
qualité de Vair en différents endroits du 
Canada. Les gens de cette Direction sont done 
particuliégrement en mesure d’établir les 
degrés de pollution de l’air. Autrement dit, ils 
ont les connaissances voulues et nous espé- 
rons qwils pourront préparer pour nous des 
réglements qui se rapprocheront sans doute 
beaucoup des réglements ameéricains, du 
moins, au début. | 


M. Skoberg: A la page 23, monsieur Camp- 
bell, on retombe dans les pare-chocs, question 
que vous nous avez assez bien expliquée. La 
conception des pare-chocs avant et arriére est 
évidemment de grande importance, mais ¢a ( 
va puisqu’on fait déja des recherches la-des- 
sus. Je remarque cependant chez certaines de 
ces voitures, tout particuliérement chez les 
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car, particularly on some of the small models. 
You are not thinking of any regulations in 
addition to the 29 that will ensure proper 
support for these bumpers? 


Mr. Campbell: Yes, there is a docket in the 
United States relating to... 


Mr. Skoberg: Which you referred to, yes. 


Mr. Campbell: ...bumper effectiveness. 
However, our concern, our authority under 
this Bill in so far as bumpers are concerned is 
limited to the protection of persons against 
injury or death. As a matter of fact, it is an 
advantage that the whole front end of the 
vehicle be designed to collapse in a controlled 
fashion on impact to absorb the energy of the 
collision, thus protecting the individual. There 
are two opposing objectives here. One is to 
minimize the damage to a vehicle in a minor 
collision, the other is to actually increase the 
amount of damage in a severe collision so as 
to protect the occupant. 


Mr. Skoberg: It sounds a little bit like an 
auto industry proposal because it has been 
proven here that an automobile which costs 
$3,500 originally would cost $15,000 to rebuild 
if you collapse the whole damn car with a 
collision. It makes me wonder. All right, there 
has been research done on it. After a com- 
plete collapse of the entire front end, it fol- 
lows that you do not need good bumpers. 


Mr. Campbell: I did not say we do not need 
good bumpers. 


Mr. Skoberg: I have just a few more, Mr. 
Chairman, and then I will pass on. On page 
24 on the roof structure it suggests: 


The roof structure should be sufficiently 
strong so that it does not collapse when 
| the vehicle rolls over. 


Is this another collapsible proposal that 
they believe is safer? 


Mr. Campbell: This is to provide strength 
in the roof structure to maintain integrity of 
the passenger compartment. 


_ Mr. Skoberg: But there is nothing in the 29 
standards that we are looking at now? 


' Mr. Campbell: No, there is not. There is no 
Standard test as a matter of fact. 


-- Mr. Skoberg: This gets into the roll bars 
then of course. 
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petites voitures que les pare-chocs s’appuient 
de facon trés légére a la voiture elle-méme. 
Prévoit-on d’autres réglements pour s’assurer 
que les pare-chocs seront fixés fermement 
aux voitures? 


M. Campbell: Oui. On a déja fait un rap- 
port sur le sujet, aux Etats-Unis. 


M. Skoberg: Vous y avez d’ailleurs référé, 
n’est-ce pas? 


M. Campbell: Il s’agit de Jlefficacité des 
pare-chocs. Cependant, en ce qui concerne ce 
projet de loi et pour ce qui est des pare-chocs 
plus particuliérement, notre mandat ne 
dépasse pas la protection des personnes contre 
les blessures ou la mort. Toutefois, je dirais 
que c’est un avantage que tout l’avant de la 
voiture soit construit pour absorber le choc 
en s’écrasant de facon contrdélée et ainsi pro- 
téger individu. Il y a ici deux objectifs tota- 
lement opposés: le premier est de minimiser 
les dommages qu’un véhicule doit subir dans 
une petite collision et le second est de les 
augmenter dans une collision sérieuse afin de 
pouvoir mieux protéger les occupants de la 
voiture. 


M. Skoberg: Ca ressemble a une sorte de 
proposition industrielle parce qu’on a prouvé 
qu’il cotterait $15,000 pour refaire une voi- 
ture de $3,500 qui serait entiérement démolie 
a la suite d’une collision. D’accord, il y a eu 
des recherches de ce cdté, mais si tout l’avant 
d’une voiture s’écrase dans un accident, ca 
signifie que vous n’avez pas besoin de bons 
pare-chocs. 


M. Campbell: Je n’ai pas dit que nous n’a- 
vions pas besoin de bons pare-chocs. 


M. Skoberg: Encore quelques questions et 
j’aurai terminé, monsieur le président. A la 
page 24, pour ce qui est de la structure du 
toit, on peut lire: 

La structure du toit doit étre assez solide 
pour ne pas s’écraser lorsque le véhicule 
capote. 
S’agit-il 14 d’une autre proposition a propos 
d’un toit pliant qui serait plus solide? 


M. Campbell: Non, il s’agit toute simplement 
de donner un peu plus de force au toit et de 
maintenir ainsi lVintégrité du compartiment 
des passagers. 


M. Skoberg: Mais il n’y a rien a ce sujet 
dans les 29 normes? 


M. Campbell: Ce n’est pas inclus dans ces 
normes. 


M. Skoberg: Evidemment, ca nous améne 
au chapitre des arceaux de sécurité. 
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Mr. Pringle: Mr. Chairman, could I bring 
up a point of order to my good friend, Mr. 
Skoberg? My point of order is this. I was of 
the opinion that we were going to attempt to 
go through the Bill clause by clause and we 
are getting into the regulations which really 
will not be included in the Bill. It is very 
interesting and I am quite sure at some time 
in the future we will be spending considera- 
ble time, if we get reference from the House, 
discussing the actual points related to the 
safety standards. However, and with great 
respect to the line of questioning, which is 
certainly interesting, I am afraid that if we 
all took the trouble to investigate the regula- 
tions which are coming out that we would be 
delayed for a considerable length of time and 
we would not be able to put our bill through. 
Is that a fair statement? 


Mr. Skoberg: On a point of order, Mr. 
Chairman. As you well know, I have left my 
remarks until the end so that I would not 
take up time, but if someone else has some- 
thing to say I will stop now and start over 
again later. 

If we do not do our homework and find out 
what the regulations are about I would like to 
say with all due deference that we have no 
business in passing the bill or in even submit- 
ting it to the House. Some of these points are 
the ones that have bothered me, which may 
exclude some of the amendments we have in 
mind. Mr. Campbell is the only witness that I 
know of who could possibly answer with 
respect to what the Department has been 
doing. This is the only reason I am asking 
these specifics at this time. I will leave it to 
the Chairman to rule on the point of order. 


The Chairman: Have you finished with 
your questions, Mr. Skoberg? 


Mr. Skoberg: I am very close to being fin- 
ished. In fact, I could have just about... 


The Chairman: Is it agreed that we let Mr. 
Skoberg finish his questions? 


Mr. Pringle: I would certainly agree. How- 
ever, I still think it is out of order to take the 
time to study the actual points when we are 
trying to pass an omnibus bill which will 
enable us to do the very thing that he wants 
to do if we can get it through the House of 
Commons. 


The Chairman: Order, please. Mr. Thomas. 
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M. Pringle: Monsieur le président, pour- 
rais-je rappeler le réglement a mon bon ami, 
M. Skoberg? Je croyais que nous devions étu- 
dier ce bill, article par article, mais non pas 
toucher aux réglements qui ne sont pas inclus 
dans le bill. Il est trés intéressant d’en enten- 
dre parler et je suis sir que nous y passerons 
beaucoup de temps dans l’avenir si la Cham- 
bre nous demande d’étudier les normes de 
sécurité. 

Malgré tout le respect que j’ai pour ce 
genre de questions, qui sont d’ailleurs des plus 
intéressantes, je pense que nous nous retarde- 
rions €normément si nous prenions la peine 
d’étudier tous les réglements possibles et ima- 
ginables et que nous n’aurions finalement 
peut-étre pas le temps de faire adopter le 
projet de loi. N’ai-je pas raison? 


M. Skoberg: J’invoque le réglement, mon- 
sieur le président. Comme vous le savez, j’ai 
gardé mes remarques pour la fin, afin de ne 
pas abuser de votre temps, mais si quelqu’un 
a quelque chose a dire, je suis prét a4 me 
taire et a revenir plus tard. 

Si nous ne remplissons pas notre tache et 
n’étudions pas ces réglements, j’aimerais vous 
souligner, avec tout le respect que je vous 
dois, que nous ne serons nullement qualifiés 
pour adopter le Bill ou méme le présenter en 
Chambre. Certains de ces points me préoccu- 
pent beaucoup et ce ne sont pas nécessaire- 
ment ceux qui font V’objet des amendements. 
M. Campbell est le seul témoin que je con- 
naisse qui puisse répondre de ce que fait le 
Ministére. C’est la seule raison pour laquelle 
je pose ces questions maintenant. Je laisse au 
président le soin de prendre une décision sur 
cet appel au réglement. 


Le président: Avez-vous encore des ques- 
tions a poser, monsieur Skoberg? 


M. Skoberg: J’ai presque terminé. En fait, 
jallais justement... ; 


Le président: Etes-vous d’accord pour lais- 
ser M. Skoberg finir ses questions? 


M. Pringle: Je suis d’accord, mais je pense 
que nous perdons du temps a étudier tous ces | 
points en détail alors que nous essayons de 
faire adopter un bill d’ordre général qui nous 
permettra de faire exactement ce que M. Sko- 
berg désire si l’on peut le faire adopter en 
Chambre des communes. 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Mon- 
sieur Thomas. F 
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Mr. Thomas (Moncton): Mr. Chairman, on a 
point of order. I cannot understand Mr. Prin- 
_ gle’s thinking. It seems to me that the guts of 
this whole bill are the 29 safety standards. 
This is what we are passing. We are passing a 
bill which empowers the Governor in Council 
to add certain regulations but for the present 
we are talking about 29 safety standards, 
which is apparently all that is going to be 
included here. If we cannot find out what 
these safety standards mean, then I think we 
are wasting our time here. We have to find 
out what they mean. My questions would 
basically be along the same lines as Mr. Sko- 
berg’s. I would like to know what each one of 
these sections mean. I do not mean individu- 
ally, but to find out what they are talking 
about. What is the point of passing something 
that is anemic? 


Mr. Pringle: I would suggest that there are 
liable to be 149 safety standards. 


Mr. Thomas (Moncton): You may be right, 
but why pass an act that is not effective? 
That is what Mr. Skoberg is getting at. 


Mr. Pringle: But are you suggesting that 
with the passing of this act we will include 
those points or only give the power to set up 
the regulations? 


Mr. Thomas (Moncton): If we felt that cer- 
tain things were omitted would it not be our 
duty as a standing committee to recommend 
them to the government? Is it not our duty as 
a standing committee to examine legislation 
and if necessary to suggest changes? 


The Chairman: Mr. Allmand. 


Mr. Pringle: I will not pursue it any fur- 
ther; I have just tried to make the point. 


The Chairman: You are on the same point 
of order. I think we are losing time. Perhaps 
Mr. Skoberg would be finished by this time if 
you had not brought up this point of order. 


Mr. Pringle: All right, let us go on. 


Mr. Allmand: Actually, the point of this bill 
is that it gives the government the right to 
pass regulations on safety standards. This 
Committee and the House have to decide if 
they want that kind of a bill. Once we pass 
the bill if they wanted to they could eliminate 
25 of the standards and just keep 2, or they 
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M. Thomas (Moncton): J’en appelle au 
réglement. Je ne comprends absolument pas 
le raisonnement de M. Pringle. Il me semble 
que ce bill est justement fondé sur les 29 
normes de sécurité. C’est cela que nous adop- 
tons. Dans ce bill, nous donnons au gouver- 
neur en conseil le pouvoir d’ajouter certains 
réglements, mais pour le moment, nous par- 
lons des 29 normes de sécurité qui apparem- 
ment feront partie du bill. Si nous ne pouvons 
savoir ce que comportent ces normes de sécu- 
rité, nous perdons notre temps ici. Il nous faut 
absolument savoir ce qu’elles comportent. Mes 
questions seraient similaires a celles de M. 
Skoberg car j’aimerais bien savoir ce que 
chacun de ces réglements signifie. Je ne veux 
pas nécessairement tous les détails, mais au 
moins savoir de quoi on parle. Quel serait 
Vavantage d’adopter un bill absolument 
dépourvu de vigueur? 


M. Pringle: Puis-je suggérer dans ce cas 
qu’on pourrait peut-étre trouver 149 normes 
de sécurité? 


M. Thomas (Moncton): Vous avez peut-étre 
raison, mais quelle est l’utilité d’adopter une 
loi qui n’est pas vraiement efficace? C’est ce 
que M. Skoberg essaie de dire. 


M. Pringie: Est-ce que vous suggérez que le 
projet de loi inclut ces points ou gu’il donne 
tout simplement le pouvoir d’établir des 
réglements? 


M. Thomas (Moncton): Si nous avions 
raison de croire qu’il y a eu certaines omis- 
sions, ne serait-ce pas notre devoir en tant 
que Comité permanent, de les recommander 
au gouvernement? N’est-ce pas notre tache en 
tant que Comité permanent d’examiner les 
bills et de proposer des changements au 
besoin? 


Le président: Monsieur Allmand. 


M. Pringle: 
sayais tout 
argument. 


Je n’irai pas plus loin, j’es- 
simplement de justifier mon 


Le président: I] s’agit toujours du méme 
appel au réglement. Nous perdons du temps. 
M. Skoberg aurait peut-étre terminé mainte- 
nant si vous n’aviez pas soulevé cette 
question. 


M. Pringle: C’est bon, allons-y. 


M. Allmand: En fait, l’objectif du bill, c’est 
de donner au gouvernement le droit d’édicter 
des reglements sur les normes de sécurité. Le 
Comité et la Chambre doivent décider s’ils 
veulent de ce genre de bill. Une fois que le 
projet de loi sera adopté, le gouvernement 
pourra s’il le veut éliminer 25 des normes et 
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could add another 100. No matter what we do 
now with respect to studying the standards it 
will have no effect on the principle of the bill, 
which is to give authority to the government 
to pass the regulations. I think we will have 
to study these regulations from time to time 
throughout the coming year and the following 
year and if we feel the government is not 
introducing regulations under the bill, our 
Committee can then pass a resolution criticiz- 
ing the government for not introducing the 
proper regulations. This bill merely gives 
authority to introduce standards by regula- 
tion. 


The Chairman: I quite agree with you, Mr. 
Allmand. 


Mr. Pringle: It is my point, too. 
The Chairman: Mr. Skoberg. 


Mr. Skoberg: When I go out in the hustings, 
Mr. Chairman, I like to have an answer to 
some of these questions and I am sure that 
Mr. Campbell is supplying an _ excellent 
answer. Perhaps some of the other members 
will not be asked for an answer, but I am 
afraid that I will. 


On Page 24, Mr. Campbell, it refers to the 
steering column design. I see there is one 
provision for that in the 29 standards. It is a 
second passenger compartment reference. 


Mr. Campbell: Yes. 


Mr. Skoberg: I know that a lot of discussion 
has been going on in regard to these steering 
columns and their design. Are we doing any 
further research in this regard, or is this cov- 
ered under the U.S. regulations? 
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Mr. Campbell: The design of the steering 
column and the steering wheel is included in 
the 29 standards. 


Mr. Skoberg: Yes. 


Mr. Campbell: For the present our investi- 
gations will be confined to an evaluation of 
these components in crash situations. 


Mr. Skoberg: Let us take the following one, 
Mr. Campbell, Motor-mount and Firewall 
Design. What has been done in this regard 
and is anything included in the standards in 
this respect? 


Mr. Campbell: No, there is nothing in the 
standards. This is the area of research I men- 
tioned where they are attempting to develop 
controlled collapse of the front end and 
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n’en garder que deux ou encore en ajouter 
cent autres. Peu importe l’étude des normes 
que nous faisons maintenant, elle n’aura abso- 
lument aucun effet sur le principe du bill, qui 
est de donner au gouvernement l’autorisation 
d’édicter des réglements. Je crois que, nous 
aurons a étudier ces réglements, de temps en 
temps au cours de l’année prochaine et des 
années qui suivront. Si nous croyons que le 
gouvernement ne présente pas ces normes 
qu’il devrait, en vertu du bill, alors nous 
pourrons en critiquer le gouvernement. Ce 
bill autorise tout simplement le gouvernement 
a édicter des réglements sur les normes de 
sécurité. 

Le président: Je suis tout a fait de votre 
avis, monsieur Allmand. 


M. Pringle: C’est aussi le mien. 
Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Quand je pars en campagne 
électorale, monsieur le président, j’aime avoir 
des réponses a certaines de ces questions et je 
suis sir que M. Campbell nous fournit d’ex- 
cellentes réponses. Les autres deputeés n’au-— 
ront peut-étre pas a répondre a toutes ces 
questions, mais moi Si. 


A la page 24, monsieur Campbell, il s ‘agit 
de la colonne de direction. Je vois que c’est 
prévu dans nos 29 normes. C’est une réfé- 
rence a un second compartiment pour les 
passagers. 


M. Campbell: Oui. 


M. Skeberg: Je sais qu’on a beaucoup parlé 
de la conception de la colonne de direction. 
Est-ce que nous faisons d’autres recherches a 
cet égard ou est-ce que les Etats-Unis ont 


édicté des réglements 1a-dessus? 
) 


M. Campbell: La conception de la colonne- 
de direction et du volant est prévue dans les 
29 normes. - 


; 
M. Skoberg: Oui. :. 


M. Campbeil: Nos enquétes se limitent pour 


le moment a évaluer ces_ piéces lors 
d’accidents. ‘ 
M. Skoberg: Prenons l’item suivant: «Le 


bati du moteur et la cloison coupe-feu». 
Qu’est-ce qui a été fait aA ce sujet? Y a-t-il 
quelque chose de prévu dans les normes? . 

M. Campbell: Non, il n’y a rien dans les 
normes. Toutefois, ca touche le domaine des— 
recherches ou Yon essaie de provoquer lee 
fondrement complet de l’avant de la voit 


28 février 1970 


[Texte] 


adjust the engine beneath the passenger com- 
partment. It is all related to the maintenance 
of the integrity of the passenger compart- 
ment, but there is no standard on it. 


Mr. Skoberg: Has the inflammable material 
that the insides of the automobiles are made 
of been taken into consideration, or what 
research has been done on this? 


Mr. Campbell: Yes, that will be Standard 
No. 30. 


Mr. Skoberg: Standard No. 30. 


Mr. Campbell: I believe it will be in effect 
in the United States before the end of this 
year. I cannot find the date but it may be in 
June. 


Mr. Skoberg: Thank you very much, Mr. 
Campbell. 


The Chairman: Mr. Turner. 


Mr. Turner (London East): Thank you, Mr. 
Chairman. Mr. Campbell, I would like to refer 
to No. 109. If you were ot buy a brand new 
car today would there be first-line tires on 
the car? 


_ Mr. Campbell: I cannot answer that ques- 
tion because I am not familiar with first-line, 
second-line or third-line. 


Mr. Turner (London East): Let me ask one 
further question. Suppose you take a brand 
new car out of the showroom and take the 
tires to a service station and exchange them 
for the same type of tire, only first- line, is it 
true that there will be 10 per cent more tread 
and you will get more mileage out of the 
second set of tires than you would the first? 


Mr. Campbell: I am not in a position to 
answer that question. 


Mr. Turner (London East): I think you 
should do a little research on this. Referring 
0 the defogging of rear windows, in 1963, 
[964 and 1965 Ford of Canada put out a 
Mercury and a Meteor car with a power rear 
window. This proved to be 95 per cent of the 
answer to defogging. All you had to do was 
ower the window half an inch and you would 
1ave no defogging problem in your car. How- 
»ver, it did not last; they took it off the 
narket. I think we should do some research 
m this. I owned one of those cars and it was 
he best car I ever drove as far as defogging 
xr snow building up at the back was con- 


Transporis et communications 


12: 43 


[Interprétation] 


alors que le moteur se trouve derriére. Tout 
cela vise a4 maintenir l’intégrité du comparti- 
ment des voyageurs, mais il n’y a pas de 
normes a cet effet. 


M. Skoberg: A-t-on étudié la matiére 
inflammable dont est fait lV’intérieur de la 
voiture? 


M. Campbell: Oui, ce sera la norme 30. 


M. Skoberg: La norme 30. 


M. Campbell: Elle entrera en vigueur aux 
Etats-Unis avant la fin de cette année, en 
juin, je crois. 


M. Skoberg: Je vous remercie beaucoup, 
monsieur Campbell. 


Le président: Monsieur Turner. 


M. Turner (London-Est): J’ai quelques 
questions a poser 4 M. Campbell, en rapport 
avec la recommendation n° 109. Si vous ache- 
tez une voiture neuve aujourd’hui, est-ce- 
que ce sont des pneus de premiére qualité que 
vous aurez? 


M. Campbell: Je ne peux répondre a votre 
question car je ne connais pas vraiment la 
différence qui existe entre des pneus de pre- 
miére, de deuxiéme ou de troisiéme qualité. 


M. Turner (London-Est): Laissez-moi expli- 
citer ma question. Si vous prenez une voiture 
neuve, que vous la sortez de la salle de 
demonstration, ’amenez au garage et y faites 
poser des pneus de premiére qualité, du méme 
genre que ceux que vous aviez, est-il vrai que 
la semelle des seconds pneus sera de 10 p. 100 
meilleure que celle des premiers et que vous 
allez ainsi pouvoir rouler plus longtemps avec 
les seconds pneus? 


M. Campbell: Je ne suis pas en mesure de 
vous répondre. 


M. Turner (London-Est): Je pense que vous 
devriez faire quelques recherches 1la-dessus. 
Quant a la question du dégivrage de la vitre 
arriére, la compagnie Ford du Canada, a pro- 
duit en 1963, 1964 et en 1965 une Mercury et 
une Meteor équipées d’un dispositif de dégi- 
vrage automatique de la vitre arriére. Le pro- 
bleme de dégivrage était réglé a 95 p. 100. 
Tout ce qu’on avait a faire, c’était d’ouvrir 
une fenétre d’un demi-pouce et on n’avait 
plus aucun probleme. Malheureusement, la 
compagnie les a retirées du marché. Vous 
devriez peut-étre faire des recherches a cet 
égard car je possédais une de ces voitures et 
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cerned. I never had any problems. If you were 
in a tight spot all you had to do was lower 
the window all the way down and you could 
see all around. It was a marvellous invention. 
Thank you. 


Mr. Allmand: I just wanted to clear up one 
point about foreign cars in my mind, Mr. 
Campbell. Did you say that foreign importers 
now meet the same standards that the Ameri- 
can manufacturers have voluntarily accepted? 


Mr. Campbell: For the most part the cars 
that are being imported from Europe and 
Japan meet the standards in the United 
States at the present time, and wherever that 
same vehicle is sold in the U.S. and Canada 
you can be assured that the vehicle complies 
with the U.S. standards. 


Mr. Allmand: You mentioned Europe and 
Japan. I presume this applies to the Volkswa- 
gen, Toyota and Datsun. What about British 
cars? Are they also meeting these standards? 


Mr. Campbell: There are in British cars 
that are marketed in Canada that are not 
marketed in the United States, and some of 
these vehicles at least do not necessarily 
comply with all of the 29 standards. 


Mr. Allmand: What about the Volvos, are 
they meeting the standards? 


Mr. Campbell: I believe so, if the Volvo 
that is being marketed in the U.S. is the same 
as the one in Canada. 


Mr. Alilmand: The only other major manu- 
facturers who import to Canada are the 
French and the Italians, the French with their 
Peugeot and Renault and the Italians with 
their Fiat in other words, are you saying that 
all these companies that import into the 
United States now meet these standards? 


Mr. Campbell: The models being imported 
into the United States comply with all the 
U.S. standards and if the same model is being 
marketed in Canada I think you could say 
that that vehicle complies with the USS. 
standards. 


Mr. Allmand: Are the cars that are being 
imported into Canada the same as the cars 
being imported into the United States? I 
notice that sometimes they have different 
names and different characteristics. 
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c’est la meilleure voiture que j’aie jamais eue 
en ce qui concerne le dégivrage et l’accumula- 
tion de neige a Varriére de la voiture. Si le 
conducteur avait quelques problémes, il n’a- 
vait qu’a baisser la vitre complétement et 
toutes les autres fenétres se dégivraient 
immédiatement. C’était une merveilleuse 
invention. Merci beaucoup. 


M. Allmand: Je voudrais clarifier une ques- 
tion au sujet des voitures étrangéres, monsieur 
Campbell. Avez-vous dit que les importateurs 
étrangers se conforment maintenant aux 
mémes normes que celles que les fabricants 
américains ont acceptées volontairement? 


M. Campbell: Pour la plupart, les voitures 
que l’on importe de l’Europe et du Japon sont 
conformes aux normes des Etats-Unis a 
Vheure actuelle. Quand un méme véhicule est 
vendu a la fois aux Etats-Unis et au Canada, 
vous pouvez étre str qu’il est conforme aux 
normes ameéricaines. 


M. Alimand: Vous avez mentionné |’Europe 
et le Japon; je présume que vous parlez de la 
Volkswagen, de la Toyota et de la Datsun. 
Qu’est-ce qu’il en est des véhicules britanni- 
ques? Sont-ils conformes aux normes? 


M. Campbell: Il y a certaines automobiles 
britanniques qui sont vendues au Canada et 
non aux Etats-Unis. Il y a certains de ces 
véhicules qui ne se conforment pas a toutes 
les 29 normes. 


M. Alimand: Qu’est-ce que vous pensez de 
la Volvo? Est-elle conforme elle aussi? 


M. Campbell: Je le crois, oui. Si c’est la 
méme Volvo qui est vendue aux Etats-Unis et 
au Canada, elle est conforme aux normes. 


M. Allmand: Les deux seuls autres grands 
fabricants dont nous importons, sont les Fran- 
cais et les Italiens, les Francais avec leur 
Peugeot et leur Renault, les Italiens avec leur 
Fiat. En d’autres termes, voulez-vous dire que 
toutes ces compagnies qui exportent aux 
Etats-Unis se conforment maintenant aux 
normes? 


M. Campbell: Les modéles importés aux 
Etats-Unis sont conformes 4 toutes les normes 
américaines. Si les mémes modéles étaient — 
vendus au Canada, vous pourriez dire, je crois, 
qwils sont conformes aux normes américaines. 


M. Allmand: Est-ce qu’on importe au 
Canada, les mémes véhicules qu’aux Etats-— 
Unis? Je constate qu’ils ont parfois des noms ‘ 
et des caractéristiques différentes. 
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Mr. Campbell: That is correct. There are 
_ different models marketed in Canada by some 
of the European manufacturers. 


Mr. Allmand: I would presume though that 
if they send models to the United States that 
meet the standards they will not have too 
much difficulty meeting the standards in 
Canada. 


Mr. Campbell: With the same model? 
Mr. Allmand: Yes. 


Mr. Campbell: But it is quite possible that 
there are models being marketed in Canada 
which cannot be made to conform with these 
standards without major modifications and it 
perhaps would be necessary to withdraw 
some of those models and substitute others. 


Mr. Allmand: Would the reason for the dif- 
ferent models in the two countries be that 
they are trying to sell a cheaper model in 
Canada because we do not have those stand- 
ards at the present time and they feel they 
may be able to get some of the market? By 
leaving off these standards they perhaps 
could sell for a couple of hundred dollars 
cheaper. 


Mr. Campbell: I really do not know. We 
have no authority to compile such informa- 
tion or to obtain it from the industry. 


Mr. Allmand: Could you tell us offhand 
what percentage of the automobiles in 
Canada are foreign imports—and when I say 
“foreign” I leave out the United States. 


Mr. Campbell: I cannot tell you exactly but 
I think it is in the order of 15 to 20 per cent 
non-North-American. The 1968 sales were 
879,000 vehicles in Canada—therefore we are 
talking about 100,000 imports outside North 
America. 


_ Mr. Allmand: It is true that the percentage 
of imports has increased each year over the 
last three and four years? 


Mr. Campbell: This is my understanding. If 
you would like, we could confirm that by 
actual statistics. 


Mr. Allmand: Thank you. 


The Chairman: Is the Committee agreed 
that we adjourn until 3.30 after Orders of the 
Day? 


Some hon. Members: Agreed. 
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M. Campbell: En effet, les farbricants euro- 
péens exportent au Canada des modéles 
différents. 


M. Allmand: Je présume toutefois que s’ils 
envoient aux Etats-Unis des modéles qui sont 
conformes a leurs normes, il n’ont pas trop de 
difficultés a& se conformer aux normes 
canadiennes. 


M. Campbell: Dans le cas du méme modéle? 
M. Allmand: Oui. 


M. Campbell. I] est fort possible cependant 
que certains modéles vendus au Canada ne 
puissent étre conformes A nos normes sans 
subir de modifications majeures. I] serait 
peut-étre nécessaire alors de retirer certains 
modéles et de leur en substituer d’autres. 


M. Allmand: Est-ce que la raison pour 
laquelle ils envoient différents modéles dans 
les deux pays pourrait étre qu’ils essaient de 
vendre un modéle moins cotteux au Canada 
parce que nos normes ne sont pas encore 
établies et qu’ils pensent pouvoir s’en tirer 
ainsi? En négligeant les piéces requises par 
les normes de sécurité, ils peuvent peut-étre 
vendre un véhicule pour quelques centaines 
de dollars de moins. 


M. Campbell: Je ne sais vraiment pas. Nous 
n’avons aucunement le droit d’exiger des 
industries ce genre d’information. 


M. Allmand: Pourriez-vous nous donner 
une approximation du pourcentage d’automo- 
biles étrangéres qui appartiennent a des 
Canadiens? Quand je dis «étrangéres» j’ex- 
clus les voitures américaines. 


M. Campbell: Je ne saurais vous dire exac- 
tement, mais je crois que 15 a 20 p. 100 des 
voitures vendues au Canada _ proviennent 
d’ailleurs que du continent nord-américain. 
En 1968, il s’est vendu 879,000 véhicules au 
Canada. Nos importations d’ailleurs que des 
Etats-Unis ont donc été d’environ 100,000 
véhicules. 


M. Allmand: Est-il vrai que le pourcentage 
des importations augmente chaque année 
depuis 3 ou 4 ans? 


M. Campbell: C’est ce que j’ai pu compren- 
dre. Nous pourrions peut-étre le confirmer, si 
vous le voulez, avec statistiques a l’appui. 


M. Allmand: Merci. 


Le président: Les membres du Comité sont- 
ils d’accord pour que nous levions la séance 
jusqu’a 3 heures et demie, aprés la lecture des 
questions inscrites a l’ordre du jour? 


Des voix: D’accord. 
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AFTERNOON SITTING 


@ 1530 


The Chairman: Gentlemen, we have with 
us this afternoon two representatives of the 
United Auto Workers, Mr. Larry Sheffe and 
Mr. Frank Quinlan. A brief will be distribut- 
ed. As you are flying out this afternoon per- 
haps, instead of reading your brief, you could 
give us just a briefing on the bill. 


Mr. Larry Sheffe (International Representa- 
tive, United Auto Workers): Mr. Chairman, 
first I would like to introduce Mr. Frank 
Quinlan, the Director of our Citizenship and 
Community Affairs Department in Canada, 
who will make a brief opening statement. 
Then I wlll make a presentation on behalf of 
the UAW in Canada. 


Mr. Frank Quinlan (Co-ordinator, Citizen- 
ship and Legislative Department, Canadian 
region, United Auto Workers): Mr. Chairman 
and members of the Committee, I would like 
to say at the outset that it is a privilege to 
appear before this Committee and, as an 
opener, outline what we feel is the position of 
the International Union of United Automobile 
Workers. 

In 1966 our international president made a 
presentation to an American House Commit- 
tee on Interstate and Foreign Commerce and 
at this presentation pointed out to that com- 
mittee that he had, as directed by the inter- 
national executive board of the UAW, sent 
letters to the presidents of General Motors, 
Ford, Chrysler and American Motors. I would 
like to quote in part from that letter because, 
although it is four years old, the position is 
still the same. 

Along with—and, in fact, as part of 
of—our common interest in the welfare 
of the industry, there goes a_ joint 
responsibility to the public that buys or 
is affected by the products manufactured 
in your plants by our members. 
Increasingly, that public is becoming con- 
cerned about the health and safety effects 
of automobiles. 

Legislation is now pending in Congress to 
require new cars to be equipped with 
devices to consume and render harmless 
those chemicals now present in exhaust 
fumes which help to blanket our cities 
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SEANCE DE L’‘APRES-MIDI 


Le président: Messieurs, nous avons avec 
nous, cet aprés-midi, deux représentants de la 
«United Auto Workers», M. Larry Sheffe et 
M. Quinlan. Je ferai distribuer le mémoire. 
Monsieur Sheffe, je vous demanderais de nous 
donner un bref apercu de votre mémoire au 
lieu de le lire en entier car je sais que vous 
devez tous deux prendre l’avion cet aprés- 
midi. 

M. Larry Sheffe (représentant international, 
Union internationale d’Amérique des travail- 
leurs de l’automobile): Tout d’abord, monsieur 
le président, je tiens aA vous présenter M. 
Frank Quinlan, directeur du_ service de 
citoyenneté et des affaires de la communauté 
du Canada, qui fera une bréve déclaration, je 
présenterai moi-méme mon exposé au nom 
des Travailleurs unis de Vautomobile du 
Canada. 


M. Frank Quinlan (coordonnateur des Ser- 
vices de citoyenneté du contentieux, Région 
canadienne de la UAW): Monsieur le prési- 
dent, messieurs les membres du Comité, je 
suis heureux d’étre parmi vous ce matin pour 
vous faire part de la position de l’Union inter- 
nationale d’Amérique des travailleurs de 
Vautomobile. 


En 1966, notre président international a fait 
une présentation sur le commerce entre les 
Etats et le commerce étranger devant un 
comité américain de la Chambre des repré- 
sentants. Au cours de cette présentation, il a 
indiqué qu’il aurait, selon des directives du 


conseil exécutif international de la UAW, 


envoyé une lettre aux présidents respectifs de 
General Motors, Ford, Chrysler et American 
Motors et je voudrais la citer en partie méme 
si elle remonte a 4 ans: 

Au bien-étre de l’industrie s’ajoute celui 


du consommateur qui achéte ou qui est 


affecté par les produits que nos membres 
fabriquent dans vos usines. 


De plus en plus, le consommateur se 


soucie des effets de l’automobile sur la 
santé et la sécurité du public. 


Certaines mesures législatives sont sur le 


point d’étre adoptées au Congrés; celles-ci | 


exigent que les nouvelles automobiles 


soient équipées de dispositifs qui rendront © 
inoffensifs et détruiront les produits chi-— 
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with smog, increase the risk sof cancer, 
and poison the air with carbon monoxide. 


Such legislation is already on the books in 
some of the States. 

The government agency handling the pur- 
chases over there, the General Services 
Administration, found it necessary to make 
suggestions to the auto manufacturers that 
certain safety standards would be needed, in 
the products that they would be buying, and 
they were able to achieve that. 


To go on with the letter, Mr. Reuther said: 


I am therefore writing you and the heads 
of the other passenger-car-producing 
companies, at the direction of the UAW 
International Executive Board, to propose 
joint action by the industry and the UAW 
directed both toward advancing our 
common interest in elimination of the 
excise tax and toward meeting our joint 
responsibility to minimize adverse effects 
of cars upon health and safety. 


Later on in the presentation he said—and 
the situation is the same in our opinion— 
quoting a Professor Ryan who was with the 
University of Minnesota at that time and is 
now retired, that there would be no need for 
increased costs as far as making safety fac- 
tors available in our products. 


Professor Ryan said in part: 

...we have determined means of 
strengthening the structure of the vehicle 
to prevent displacement of the walls, the 
doors and the posts and the penetration 
of the driver’s compartment. The forces 
of impact could be reduced four times 
by the proper construction of any vehicle 
without increasing its cost or weight. 


It was also pointed out that some of the meth- 
ods of inspection that we have in the automo- 
bile plants in Canada are not necessarily an 
each item inspection and this causes some of 
our failure problems. 

The other point that I would like to bring 
to your attention is the fact that when you do 
this kind of spotchecking it is most difficult 
for the type of inspector outlined in the 
proposed legislation to check because many of 
these parts will be covered up by other parts 
having been added after the original assembly 
Was made. 

_ That is all I have to say, gentlemen. I would 
like to ask Mr. Sheffe, who is an international 
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miques présents dans les gaz d’échappe- 
ment qui embrouillent nos villes et multi- 
plient les risques de cancer’ et 
d’empoisonnement par l’oxyde de car- 
bone. 


Une telle législation figure déja dans les 
statuts de certains de ces états. 

La division de l’administration des services 
généraux de Vorganisme du gouvernement 
qui s’occupe des achats a jugé bon de formu- 
ler certaines suggestions aux fabricants de 
véhicules automobiles 4 l’effet que certaines 
mesures de sécurité seraient requises quant 
aux produits qu’ils achéteraient. Les fabri- 
cants se sont pliés a cette demande. Ensuite, 


M. Reuther a déclaré et je cite: 

Par conséquent, je vous écrit de méme 
qu’aux autres dirigeants des fabricants 
d’automobiles qui sont au conseil d’admi- 
nistration de la UAW pour vous proposer 
une action concertée de l’industrie et du 
Syndicat en vue d’assurer la suppression 
de Vimpot indirect et de minimiser les 
effets nocifs des véhicules automobiles 
sur la santé et la sécurité du public. 


Selon M. Ryan qui était professeur 4 lUni- 
versité du Minnesota a ce moment-la et qui 
est maintenant a sa retraite, il affirme que les 
dispositifs de sécurité n’accroitront pas les 
déboursés de lVindustrie automobile. 


Voici ce que M. Ryan nous dit: 
Nous avons les moyens de renforcer la 
structure des véhicules pour empécher, 
l’écrasement de la structure des portiéres 
de la voiture et l’on pourrait diminuer de 
quatre fois la force de Vimpact en ayant 
une structure adéquate sans augmenter le 
cott ou le poids de la voiture. 


Quant aux méthodes d’inspection dans les 
usines de montage au Canada, on ne vérifie 
pas chaque article en particulier, ce qui cause 
des problémes au niveau des échecs qui se 
produisent. 

Ce genre de veérification par échantillon- 
nage est trés compliqué car il est des plus 
difficiles pour les inspecteurs, que prévoit le 
projet de loi, de vérifier parce que bon 
nombre de ces piéces sont recouvertes par 
d’autres piéces qui ont été ajoutées aprés le 
montage original. 


C’est tout ce que j’ai a vous dire messieurs. 
Je demanderais a M. Sheffe qui est au syndi- 
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representative with the UAW in Canada and 
has as one of his main assignments the health 
and safety section of our union, to carry on. 


Mr. Sheffe: Mr. Chairman and gentlemen, 
some of you may be surprised at the fact that 
the United Auto Workers would be making a 
presentation on the question of more vehicle 
safety, because we could take the mercenary 
view that the more atuomobile crashes the 
more work for our members because of parts 
and automobile replacements. However, we 
consider ourselves a very important section of 
the community and, as such, are as much 
interested in the motor vehicle problem as 
any other segment of the community. It is not 
a question of vehicle crashes but of the 
deaths and injuries on the highways that we 
are concerned about. 

More than 5,000 people are killed on the 
highways every year, more than 175,000 
people are injured on the highways every 
year, and the cost in life and injuries is 
increasing every year. We have not the fig- 
ures for Canada yet for 1969 but we know in 
the United States deaths increased by 2,500 to 
2,600 over the previous year. 

I want to talk about Bill C-137, what is in 
it, what is not in it that ought to be in it, the 
standards, the lack of certain standards, the 
enforcement of the regulations which I think 
is the most important aspect of any legisla- 
tion, and the question of motor vehicle 
design, amongst other things. 

I have distributed a document Our Delicate 
Costly Cars to you. This is testimony present- 
ed by Dr. William Haddon, Jr. of the National 
Insurance Institute for Highway Safety. On 
page 4 of the document you will see a chart 
that Dr. Haddon presented in which he points 
out the crash speed damage of vehicles at five 
miles per hour for front and rear-end colli- 
sions, and the front-end collision damage at 
10 miles per hour, which is jogging speed. 
You will notice that at five miles per hour a 
front-end collision costs on an average, using 
four medium-priced cars, $200.28, and that 
the cost of a front-end collision at 10 miles 
per hour does not double but it goes up 
geometrically to $652.46 on the average. 

I would suggest that 45 per cent to 50 per 
cent of all accidents happen at speeds 
between 25 and 45 miles per hour, which 
means that if the costs of accidents go up 
geometrically, as this chart demonstrates— 
and he goes into it in more detail in the other 
document—at 35 miles per hour a front-end 
collision could mean a total write-off of the 
vehicle. 
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cat des travailleurs unis de l’automobile au 
Canada et qui est responsable de laspect 
salubrité et sécurité de bien vouloir prendre 
la parole. 


M. Sheffe: Messieurs, certains d’entre vous 
sont peut-étre étonnés du fait que mon syndi- 
cat fasse une présentation sur la sécurité des 
véhicules automobiles parce qu’on pourrait 
avoir ce point de vue mercenaire qui fait que 
plus il y a d’accidents d’automobiles, plus il 
faudra remplacer les voitures de méme que 
les pieces. Nous constituons un_ secteur 
extrémement important de la collectivité et. 
cette question de la sécurité suscite en nous le 
plus vif intérét. Ce ne sont pas les collisions, 
qui nous préoccupent mais les décés et les 
blessures qui se font sur la route. 


Plus de 5,000 personnes meurent sur les 
grandes routes et 175,000 personnes sont bles- 
sées chaque année. Le cott en vie et en bles- 
sures augmente; nous n’avons pas les chiffres 
pour 1969, mais il y a une augmentation de 
2,500 A 2,600 personnes aux Etats-Unis par 
rapport a 1968. 


Je veux parler du bill C-137 et des mesures 
qu’il comprend; j’indiquerai ce qui devrait s’y 
trouver et je parlerai de Vabsence de certai- 
nes normes, de la mise en vigueur des régle- 
ments et, du concept de véhicule automobile. 


Je vous ai distribué le petit livret rouge 
intitulé: «Our Delicate Costly Cars», témoi- 
gnage de M. William Haddon de la National 
Insurance Institute for Highway Safety. Si 
vous tournez a la page 4 de ce livret vous 
voyez le tableau que M. Haddon a présenté et 
ou il signale les dommages aux véhicules a 5 
milles par heure pour les collisions avant et 
arriére et les collisions frontales a 10 milles a 
Vheure. En utilisant 4 modéles moyens, une 
collision frontale 4 5 milles a V’heure, cotite en 
moyenne 200.28 dollars, Le cotitt d’une colli- 
sion frontale € 10 milles a ’heure ne double 
pas mais prend une progression géométrique 
qui s’éléve a 652.46 dollars en moyenne. 


Je dirais que 45 a 50 p. 100 des accidents se 
produisent 4 une vitesse oscillant entre 25 et 
45 milles & l’heure, en moyenne. Ce qui veut 
dire que si le cout des accidents connait une 
progression géométrique comme ce tableau 
nous le démontre, A 35 milles A ’heure, une 
collision frontale peut entrainer une perte 
totale de la voiture. 
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We are not so much concerned about the 
total write-off of the vehicle as the fact that 
if the vehicle is going to be totally written off 
then it stands to reason that the passengers 
and the driver could be totally written off 
also. This is the problem, and this is what 
concerns us about the lack of muscle in Bill 
C-137. 

Quite frankly, in our opinion, Bill C-137 
Says very little, if anything. If I happen to say 
“T” please bear in mind that I am not a 
perpendicular pronoun, I am speaking on 
behalf of the Canadian region of the UAW. 


We feel that if Mr. Jamieson’s remarks in 
the debate on Bill C-137 on January 29 were 
incorporated into the bill, this would 
strengthen the bill somewhat more than it is 
now, because he says much more in debate. I 
am talking about January 29 of Hansard, at 
page 2995 and on. He makes the bill sound so 
good that when you read Bill C-137 you think 
you are reading a different piece of legislation 
altogether. That is our opinion. 


On the question of motor vehicle design, as 
it affects the safety of the passengers and the 
vehicle, and the whole of the vehicle includ- 
ing the passengers, we believe that there 
ought to be, in the standards, provisions for a 
motor vehicle design that will reduce the 
impact on collision and reduce the impact on 
the passengers and the drivers when the colli- 
sion takes place. 

I am sorry to say that although Mr. Jamie- 
son refers to pollution—he talks about pollu- 
tion of the exhaust and noise emissions, and 
he talks about bumpers in the House of Com- 
mons—neither one of those are included in 
the 29 standards that were appended to the 
back of Hansard of January 29. I think this is 
unfortunate. 

There is a document which I think, or hope, 
all of you have seen. It is the Canadian Gov- 
ernment Specifications Board publication of 
1966. It documents the whole question of traf- 
fic safety in three areas, namely the human 
factor, the vehicle, and the environment. In 
Part II of this document, in talking about the 
vehicle, the Canadian Government Specifica- 
tions Board goes into great detail about the 
necessity for improving the bumpers and 
improving the problem of exhaust emissions 
and pollutants. But nothing is included in the 
29 standards which were supposed to have 
been adopted from the Canadian Government 
Specifications Board. 

I think it needs to be repeated, and I hope 
this Committee will impress upon the Minis- 
ter, that he ought to include in Bill C-137 and 
in the standards the principles that he has 
espoused in the House. 
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La perte totale de la voiture ne nous cause 
pas de vive inquiétude, mais il est logique 
d’assumer que les passagers et le chauffeur 
peuvent aussi étre des pertes totales. C’est ce 
qui nous préoccupe et nous sommes inquiets 
par le manque de vigueur du bill C-137. A 
vrai dire, ce projet de loi n’a pas grand chose 
de neuf a offrir et je le dis en tant que 
représentant de la région canadienne de la 
UAW. 


Nous estimons que si les observations de M. 
Jamieson étaient incorporées dans le bill 
C-137, le projet de loi s’en trouverait ren- 
forcé. En effet ce qu’on lit a la page 2995 du 
hansard du 29 janvier a beaucoup plus de 
force que ce que l’on trouve dans le projet de 
loi. Il présente le bill de facon extraordinaire, 
mais lorsque vous lisez ce dernier, vous avez 
la nette impression qu’il s’agit d’un autre 
projet de loi; du moins, c’est la notre avis 
personnel. 

Pour ce qui est de la conception des véhicu- 
les automobiles en fonction de la sécurité des 
voyageurs, il faudrait 4a notre avis que le 
projet de loi assure des normes concernant la 
conception méme des véhicules pour amoin- 
drir l’impact en collision et l’impact sur le 
chauffeur ou sur les passagers lorsque cette 
collision a lieu. 


Pour ce qui est de la pollution, M. Jamieson 
a parlé 4 la Chambre des communes de la 
pollution de l’échappement, de l’émission du 
bruit et des pare-chocs. Ni lun ni l’autre ne 
sont inscrits dans les 29 normes annexées au 
hansard du 29 janvier et c’est malheureux, a 
mon avis. 


Voici un document que vous avez tous lu, 
j’espére. Il s’agit d’une publication de 1966, de 
V’Office des normes du gouvernement Cana- 
dien; il traite de sécurité routiére et de trois 
aspects connexes: celui des véhicules et du 
milieu. Dans la deuxiéme partie de ce docu- 
ment, l’Office des normes du gouvernement 
précise longuement de la nécessité d’améliorer 
les pare-chocs et de résoudre les problémes 
des gazs d’échappement qui sont un facteur 
de pollution, mais rien n’est inclus dans les 29 
normes qui devaient étre adoptées. 


J’espére que ce Comité fera bien compren- 
dre au ministre qu’il devra inclure, dans ce 
Bill C-137, les principes qu’il a appuyés a la 
Chambre. 
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The bumper of the vehicle, which used to 
be an impact-absorbing component, is no 
longer that kind of instrument. It is a cosmet- 
ic chrome-plated part of the chrome-plated 
monstrosity that the auto industry is produc- 
ing these days. 

If you look again at this chart, the slightest 
impact at five miles per hour on the bumper 
means immediately the complete replacement 
of that bumper, front and back. 


This does a great deal for the industry, and 
for these plating industries who rebuild 
bumpers. But it does not do anything for the 
safety of the passenger. It does not do any- 
thing for the absorption of the impact of col- 
lisions which the older cars—I am going back 
to 1930 which I can do, not because I drove 
in 1930 but I have driven 1930 and 1931 vehi- 
cles—the bumpers in those days were much 
more of a utility as part of the car than they 
are today. It is nothing more than a cosmetic 
component of the chrome-plated monstrosi- 
ties, as I have said, that we are producing 
today. 
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Dr. Haddon, in his testimony in this docu- 
ment, spells out the need for improving motor 
vehicle design to protect the passenger. He is 
interested primarily—I do not say this in a 
derogatory sense—in the insurance industry 
and naturally they are interested in how 
much money they are paying out in property 
damage, in public liability, and so on. But he 
points out also the need for the protection of 
the passengers and of the drivers, and these 
figures are startling and hard to believe. 


He has a film, which I am certain would be 
available, showing these crashes at five miles 
per hour and 10 miles per hour, actually 
taking place. I am certain the Institute, which 
has its headquarters in Washington D.C., I 
believe, has this film available if the Commit- 
tee wants to see it. 

The next point with which I would like to 
deal refers back to the Canadian Government 
Specifications Board. It is my opinion and the 
opinion of the UAW, that the drafters of Bill 
C-137 paid very little attention to a commit- 
tee which spent some three years in develop- 
ing this document. 

I had the privilege of being consulted, when 
I lived here in Ottawa, by some members of 
the CGSB on some of the problems dealing 
with vehicle safety. So part of this belongs to 
me too. 


I want to talk about the question of educa- 
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Le pare-chocs qui, autrefois, était un dispo- 
sitif d’absorption de Vimpact en cas de colli- 
sion ne remplit plus cette fonction mainte- 
nant. Il s’agit dune plaque  chromée, 
purement décorative faisant partie de la 
monstruosité que lindustrie produit mainte- 
nant. Si vous jetez un coup d’ceil sur ce 
tableau, la moindre collision 4 5 milles a 
Vheure sur ce pare-chocs signifie immédiate- 
ment qu’il faut le remplacer en avant et en 
arriere. 

Cette situation est 4 Vavantage des indus- 
tries qui font le placage et les réparations des 
pare-chocs et au détriment de la sécurité du 
voyageur. J’ai conduit des voitures de 1930- 
1931 et les pare-chocs alors étaient beaucoup 
plus utiles que décoratifs qu’ils ne le sont 
maintenant, car ils absorbaient l’impact de la 
collision. Maintenant, ce n’est plus qu’un fac- 
teur de décoration, une véritable monstruo- 
sité. 


M. Haddon précise qu’il faut améliorer la 
construction des véhicules automobiles en vue 
de protéger le passager. I] représente 1]’indus- 
trie de Vassurance qui se préoccupe des 
sommes a débourser pour les dommages, la 
responsabilité publique, et ainsi de suite. Il 
signale aussi qu’il faut protéger le chauffeur 
et les passagers. Les chiffres qu’il nous a 
donnés sont effarants et il dispose méme d’un 
film qu’on pourrait se procurer ot Von voit 
des collisions 4 cinq milles et a dix milles 4 
V’heure. Cet institut qui se trouve a Washing- 
ton consentirait sirement a nous le préter. ~ 


Pour revenir a l’Office des normes du gou- 
vernement Canadien, je suis d’avis avec les 
travailleurs unis de ’automobile que ceux qui. 
ont rédigé le Bill C-137 ont apporté trés peu 
dattention au travail de trois années du 
comité qui a rédigé ces normes et qui a fait 
cette recherche. On m’a fait ’honneur de me 
consulter sur les problémes que pose la sécu- 
rité routiére. Passons maintenant a l’éducation 
du chauffeur de véhicules automobiles. 


A. la partie 1 de ce rapport, on parle du- 
facteur human, qui est le plus important pour — 
ce qui est de la sécurité des chauffeurs. Leal 


tion, because Part I of the Canadian Govern- 
ment Specifications Board Report dealing 
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with the human factor is a most important 
factor in the whole question of motor vehicle 
safety namely the driver. 


The Canada Safety Council is promoting a 
driver education course called the “Defensive 
Driving Course”, and those of you who come 
in from the airport or go around the country 
see these large billboards with DDC, and it is 
promoting an eight-hour classroom course on 
defensive driving, or how to avoid becoming 
involved in an accident-producing situation, 
or if you become involved in an accident-pro- 
ducing situation, how you can avoid the acci- 
dent. It is an excellent course. I have taught 
it. 


_I headed the Committee of the National 
Safety Council in Chicago for the labour con- 
ference that promotes this course internation- 
ally throughout labour. I have taught the 
course to drivers. I have taught the course to 
professional groups of drivers who have been 
driving for 18 to 20 years, and they said that 
they had learned, in this eight-hour course, 
more than they had ever realized in their 18 
to 20 years of driving, things that they never 
even realized about the question of defensive 
driving. It was a new turn. 


_ Why I am mentioning this is because the 
federal government does make grants to the 
canada Safety Council for their operations. 
[he Canada Safety Council covers the whole 
sphere of safety in all its aspects. The sum 
hat the federal government gives to the 
vanada Safety Council would not even pay 
‘or the billboard advertising what they are 
loing throughout Canada. 

If this Committee is really serious, and if 
he government is really serious about the 
vhole question of motor vehicle safety and 
he reduction of the slaughter on our high- 
Vays, then they would give more financial 
upport to the Canada Safety Council to 
romote this program throughout the country. 
Incidentally, the Canadian region of United 
uto Workers is starting a campaign to 
romote the program among our members, 
‘ecause although motor vehicles kill people, 
©ivers drive motor vehicles, and we would 
ay that statistics from the Canada Safety 
Ouncil point out that 90.2 per cent of the 
taffic accidents on the North American Con- 
inent are caused by the drivers. Eight per 
ent are caused by vehicle defect. We are 
uking about manufacturing design defects, 
nd 2 per cent are caused by other causes. 

So as I say, if the Committee and the gOv- 
thnment is really serious and sincere in 
thieving what Bill C-137 is supposed to 
chieve, they would help promote this pro- 
am by giving a substantial grant to the 
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Conseil canadien de la sécurité met en ceuvre 
un cours de conduite préventive. Vous avez 
sans doute vu ces panneaux-réclame de DDC. 
Ces cours de conduite préventive nous ensei- 
gnent comment é€viter de se trouver impli- 
qué dans un accident. Dans une situation qui 
pourrait entrainer un accident, ils nous mon- 
trent comment on peut prévenir accident. Ce 
cours est excellent et j’en sais quelque chose 
parce que je l’ai enseigné. Je dirigeais le 
comité du Conseil national de sécurité & Chi- 
cago pour une conférence internationale du 
travail et qui encourageait ce genre de cours. 
Je donnais ces cours a des chauffeurs profes- 
sionnels qui conduisaient depuis dix-huit a 
vingt ans. Ils ont affirmé qu’ils avaient plus 
appris pendant ces 80 heures de cours que 
pendant leurs 18-20 ans de conduite. C’était 
done quelque chose de nouveau. 


Si je mentionne l’existence de ce cours, 
c’est que le gouvernement fédéral donne des 
subventions au Conseil canadien de sécurité; 
celui-ci comprend l’ensemble des aspects qui 
touchent a la sécurité. Cependant, la somme 
que le gouvernement fédéral donne a ce Con- 
seil ne paierait méme pas pour la publicité 
qu’ils font dans les panneaux-réclame au 
Canada. 

Si le Comité et le gouvernement sont vrai- 
ment sincéres lorsqu’ils parlent de la sécurité 
routiere et de la diminution des accidents 
mortels qui se produisent sur la route, alors 
ils donneront un plus grand appui financier au 
Conseil canadien de sécurité pour encourager 
la mise sur pied d’un tel programme. En 
outre, le secteur canadien de la UAW com- 
mence une campagne pour encourager ce pro- 
gramme au sein de ses membres. Naturelle- 
ment, les véhicules automobiles tuent les gens 
a cause de leurs défectuosités techniques, 
mais les données statistiques du Conseil cana- 
dien de sécurité nous signalent que 90 p. 100 
des accidents de la route sur le continent 
nord-américain sont causés par les chauffeurs 
eux-mémes. Huit pour cent seulement sont 
causés par des défectuosités de fabrication, de 
conception et 2 p. 100 par d’autres causes. 

Une fois de plus, si le Comité et le gouver- 
nement sont vraiment sincéres_ lorsqu’ils 
approuvent les objectifs du Bill C-137, il fau- 
drait qu’ils financent ce programme en don- 
nant des subventions au Conseil canadien de 
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Canada Safety Council to help promote this 
very worthwhile program. The executive 
director of the Canada Safety Council is 
available to this Committee for consultation 
at any time on what the defensive driving 
program is all about. 
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Finally, I want to talk about the disappoint- 
ment, not surprising, that we have a failure 
of the automobile industry to appear before 
this Committee because they are the people 
who are going to be responsible to see that 
the regulations, the 29 standards, are carried 
out. Our experience, both in the United States 
and Canada, is that the industry is more 
active in lobbying governments in Washing- 
ton and Ottawa to water down bills which 
regulate the industry than they do in building 
safety features into the design of their 
automobiles into the promotion of safety in 
their advertising. They spend hundreds of 
millions of dollars on conditioning the public 
to buy cars, yet they say they cannot condi- 
tion the people to adopt safety. I say this isa 
lot of nonsense. If they can condition the 
public through advertising to buy our 
chrome-plated monstrosities every year or 
two, they can condition them to take a great- 
er sense of responsibility in the field of 
safety. 

I think the industry is showing its contempt 
of this Committee and of the Canadian gov- 
ernment and Parliament, by failing to accept 
the invitation of this Committee to appear 
before it to express their opinions. I suspect, 
again from our past experience, that the 
industry is going to bypass this Committee 
and lobby the Cabinet to water down the 
provisions. I think this Committee ought to do 
everything in its power to use its influence to 
make Bill C-137 as strong as possible, the 
regulations as meaningful as possible, and 
especially the enforcement of the regulations, 
which, I would say, is the most important 
part of any piece of legislation. 


We say, in the labour movement, when we 
are teaching our stewards and committee men 
to police the collective agreement, that the 
best collective agreement in the world is not 
worth a damn if the company violates it and 
the union does not do anything about it. The 
same thing applies if the standards are set 
out as they ought to be set out, but the gov- 
lernment does not set up the proper kind of 
enforcement measures necessary to see that 
the standards are enforced, then it is going to 
be completely meaningless. The industry will 
have scored another victory over government 
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sécurité pour la mise sur pied d’un program: 
me vraiment méritoire. Le directeur généra) 
du Conseil se fera un plaisir de venir vous 
parler du programme de la conduite préven- 
tive. 


: 


Je suis décu que les représentants de Vin- 
dustrie de l’automobile ne soient pas parmi 
nous aujourd’hui, parce c’est a eux qu'il 
incombe de faire respecter les 29 normes et 
réglements. D’aprés notre expérience tant aux 
Etats-Unis qu’au Canada, l’industrie est beau- 
coup plus intéressé a exercer de fortes pres- 
sions aupres d’Ottawa et de Washington pour 
diluer les projets de loi qui régissent Vindus- 
trie qu’elle ne Vest lorsqu’il s’agit d’inclure 
des dispositifs de sécurité dans ses voitues, ou 
de favoriser la sécurité dans sa réclame. Ils 
sont préts a dépenser des centaines de mil- 
lions de dollars pour influencer le public a 
acheter les voitures. Pourtant, ils disent qu’ils 
ne peuvent motiver les gens a opter pour la 
sécurité. Quand a moi je trouve que cette 
politique n’a aucun sens. En effet, s’ils peu- 
vent influencer le public a acheter ces. mons- 
tres chromés, ils peuvent aussi les motiver 
pour qu’ils assument une plus grande part des 
responsabilités dans le domaine de la sécurité 
routiére. 

Je pense que cette industrie fait preuve de 
mépris a l’égard de ce Comité du gouverne- 
ment canadien, méme du Parlement canadien 
en n’acceptant pas l’invitation de ce Comité a 
comparaitre devant lui et a formuler son avis. 
Une fois de plus, notre expérience passée, 
nous dit que l’industrie ne tiendra pas compte 
de ce Comité et fera pression auprés du Cabi- 
net afin de diluer ces dispositions. I] faudrait 
que nous exercions le maximum d’influence 
afin que le bill C-137 ait le plus de force 
possible, que les réglements et l’application de 
ceux-ci prennent une importance capitale. 
L’application des réglements est ce qui 
importe le plus dans tout ce programme et 
dans toute législation. 

Dans le monde syndical, on montre a nos 
membres de comité comment mettre de Vor- 
dre dans une convention collective. La meil- 
leure convention au monde ne vaut rien, si la 
société va A l’encontre de ses dispositions. Si 
les normes sont constituées comme on devrait 
le faire, mais si le gouvernement n’établit pas 
les rouages voulus pour voir a leur applica- 
tion pratique, ces normes n’auront aucun sens 
et lindustrie, une fois de plus, aura gagné son 
point. 
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_ regulation and control of the safety aspects of 
the motor vehicle. 


I was in Washington Tuesday and Wednes- 
day, meeting with our Washington people and 
planning a program for the Labour Confer- 
-ence—a program on motor vehicle safety in 
the fall—and I read in the Washington Post a 
statement where General Motors is attacking 
the Federal Transportation Commission for 
referring to the automobile as a public utility 
and suggesting that it ought to be subject to 
the same regulations as railroad, shipping, 
airlines and other means of transportation. 


The automobile is a public utility to a large 


extent. It is not a luxury any more; it is a 
necessity. If the automobile is killing people 
-on the highways, if drivers are killing people 
with their vehicles, then Bill C-137 ought to 
include the means for proper standards, 
proper enforcement, proper education of the 
public in defensive driving skills, and in the 
whole aspect of the large field of the motor 
vehicle safety problem. 


Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Thank you, Mr. Chairman. Mr. 
Sheffe, first of all I would like to find out 
your official position with the UAW? 
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Mr. Sheffe: I am an international represen- 
tative working out of our Canadian headquar- 
ters in Windsor, and one of my assignments is 
‘in the field of safety and health for the 
Canadian region of the UAW. I am also the 
Chairman of the Driver Improvement Program 
of the Labour Conference of the National 
Safety Council which is based in Chicago. I 
represent the UAW on that organization, as 
well as a number of other organizations 
involved with safety. 
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Mr. Trudel: In other words, you are con- 
cerned with safety most of the time? This is 
your main occupation? 


_ Mr. Sheffe: It is one of my main assign- 
ments with the UAW, yes. 


Mr. Trudel: Let me tell you, Mr. Sheffe, 
speaking for myself I share your concern and 
apprehension regarding safety. I think we are 
on the same side regarding that. You have 
mentioned impact, pollution, noise and bump- 
ers. In your mind, which would be the one we 


Transporis et communications 


12:53 


[Interprétation] 


Je me suis rendu a Washington mardi et 
mercredi, pour y rencontrer nos représentants 
américains; conjointement nous prévoyions un 
programme basé sur la conférence du travail. 
Ce programme traite de la sécurité routiére 
qui doit se tenir a l’automne. Or, j’ai lu dans le 
Washington Post une déclaration ot General 
Motors s’en prend a la Commission fédérale 
des transports pour avoir parlé de l’automo- 
bile comme d’un service public qui devrait 
étre soumis aux mémes reglements que les 
chemins de fer, les navires marchands et les 
lignes aériennes ainsi que tout autre mode de 
transport. L’automobile est un service public 
dans une grande mesure; elle n’est plus 
un luxe, c’est une nécessité. Si l’automobile 
tue des gens sur la route et si les chauffeurs 
tuent les gens avec leurs véhicules automobi- 
les, alors le bill C-137 devrait inclure dans ses 
définitions les moyens d’assurer l’application 
des normes appropriées aux services publics. 
Il faut aussi que le bill C-137 prévoie ’éduca- 
tion du public grace aux méthodes de con- 
duite préventive et il faut qu’il tienne compte 
de tous les aspects de la sécurité routiére. 


Merci beaucoup, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Trudel. 


M. Trudel: Merci beaucoup, monsieur le 
président. Monsieur Sheffe, tout d’abord, 
quelles sont vos fonctions a la UAW? 


M. Sheffe: Je suis le représentant interna- 
tional et je travaille 4 Windsor, ot se trouve 
notre sie€ge social canadien. Je m’occupe de 
salubrité et de sécurité pour la région cana- 
dienne de Ja UAW. Je suis le président du 
programme d’amélioration de la conduite 
pour la conférence travailliste du Conseil 
canadien de sécurité qui travaille a partir de 
Chicago. Il y a aussi d’autres organismes qui 
s’occupent de sécurité. 


M. Trudel: Donc, la plupart du temps, vous 
vous préoccupez de la sécurité? 


M. Sheffe: Oui, c’est l’essentiel de mes fonc- 
tions au sein du syndicat. 


M. Trudel: Permettez-moi de vous dire 
qu’en ce qui me concerne je partage votre 
inquiétude pour ce qui est de la sécurité. Je 
pense que nous partageons les mémes idées a 
ce sujet. Vous avez mentionné limpact, la 
pollution, le bruit et les pare-chocs. A votre 
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would have to look at first if you had to set 
an order of priority? 


Mr. Sheffe: Of those two? 


Mr. Trudel: You mentioned impact, pollu- 
tion, noise, bumpers; these are some that I 
remember. 


Mr. Sheffe: I think on the question of the 
total vehicle package the question of crash 
control or improving the impact. So the 
bumper would be one of the main things. One 
of the things that has been talked about in 
Ontario, and raised in the Ontario Legislature 
and which ought to be included here in the 
bumper regulation, is a standard height for 
all bumpers on all cars coming into or going 
out of Canada. The bumpers ought to be not a 
cosmetic feature of the vehicle, but truly an 
impact absorbing component of the vehicle. 


Mr. Trudel: In other words, bumper and 
impact could be grouped together as one main 
priority and this would form a package that 
could be looked at very, very seriously. 


Mr. Sheffe: That is one of the areas, yes. 


Mr. Trudel: In the presentation we have 
before us, you mention our delicate costly 
cars. You referred to page 4, and looking at 
that table I can see there is quite a difference 
between various makes. Would your locals be 
involved with all the makes mentioned here? 


. Sheffe: Yes. 
. Trudel: Throughout the industry? 
. Sheffe: That is correct. 


Mr. Trudel: You must have had some con- 
tracts with various firms, and I would like to 
find out here now if you have been responsi- 
ble for setting some of the inputs into these 
contracts that may have caused such a wide 
range of either security, or looking at it the 
other way, damage that could be done either 
to one make or the other. There seems to be 
such a wide discrepancy between one make 
mentioned here and some of the others, that I 
am wondering if you could tell the Committee 


where you have had a direct input into some 
of this. 


Mr. Sheffe: We have had no place at all. 
There is a standard clause in almost every 
collective agreement, which we call the “sa- 
cred cow”, normally entitled “management’s 
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avis, quel serait la premiére question qu’i 
nous faudrait étudier si nous devions établii 
la priorité? 


M. Sheffe: De ces deux? 


M. Trudel: Vous avez parlé de l’impact, de 
la pollution, du bruit, des pare-chocs parm 
d’autres. 


M. Sheffe: Pour ce qui est de l’ensemble du 
véhicule automobile, la question de contréle 
de collision ou l’amélioration de l’impact pai 
Ventremise du pare-choc serait un des points 
essentiels. Dans la législature de l’Ontario, ce 
qui devrait étre inclus ici, on a parlé dv 
reglement visant la hauteur des pare-chocs ot 
il s’agit d’un niveau normalisé sur toutes le: 
voitures qui entrent au Canada ou qui en 
sortent. Les pare-chocs ne devraient pas sim: 
plement étre une simple décoration chromée 
mais devrait étre un élément absorbant de 
VYimpact sur le véhicule. 


M. Trudel: Autrement dit, on pourrait 
regrouper les pare-chocs et ’impact sous une 
méme priorité qui ferait l’objet d’un tout 
auquel nous apporterions une attention toute 
spéciale. 


M. Sheffe: Oui. 


M. Trudel: Eh bien, dans votre présenta- 
tion, vous parlez de nos nouvelles voitures 
couteuses et fragiles. Il s’agit de cette bro- 
chure intitulée: Our Delicate Costly Cars. A 
ce tableau que vous avez mentionné 4a la page 
4, je constate qu’il existe une grande diffé- 
rence entre les diverses marques de voitures. 
Est-ce que vos autorités locales seraient inté- 
ressées dans ces différentes marques? 


M. Sheffe: Oui. 
M. 
M. 


M. Trudel: Vous avez sans doute des con- 
trats avec différentes firmes et je voudrais 
Savoir si vous avez rédigé certains éléments 
de ces contrats qui ont pu entrainer un écart 
aussi vaste relatif a la sécurité ou au dom- 
mage, d’une marque au regard d’une autre. Il 
semble y avoir un tel écart qui se présente 
entre une marque de voitures ici mentionnée 
et certaines autres. Auriez-vous l’amabilité de’ 
nous dire si vous avez eu une participation 
directe? ) 


Trudel: Dans toute l’industrie? 


Sheffe: C’est exact. 


M. Sheffe: Pas du tout. Dans chaque con- 
vention collective, il existe un article qui est 
en quelque sorte la «vache sacrée» habituelle- 
ment intitulée «les droits de l’administration». 
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rights”. I think every collective agreement 


contains one. They all say, in effect, that the 


--union recognizes the exclusive right of the 


company to determine the design, production 
and so on of the product. We do not agree 


with this. We think we ought to have some 
_ say in the areas which affect the people who 


use the cars. One and a half million of them 
in Canada and the United States are members 
of our union. 


Mr. Trudel: This is the point I want to 
raise, Mr. Chairman, not only are we talking 
now about unions, or members of the unions, 
but they form part of the public who are 
users of the cars being manufactured. They 
have a double interest, I would say, because 
they use the end product, and they also serve 
in manufacturing the product. In my mind 
then I am perfectly clear that you have had 


in your contracts no say as to the security of 


the end product that you manufacture? 


Mr. Sheffe: That is correct. The “manage- 


'-ment’s right” clause says a great many other 
_ things about the exclusive rights of manage- 
'ment. They will not even talk to us across the 


bargaining table about the design, the produc- 
tion or any other feature of the manufacture, 
distribution of the vehicle, or the pricing, or 


problem factors, or any of those areas which 
_they claim are exclusive rights of manage- 
ment. 


Mr. Trudel: Did you, or some of your 


representatives appear before the Senate or 
the Congress in the United States prior to the 
setting up of the regulations, or the 29 points 
which we are now discussing? 


Mr. Sheffe: I am sorry, I do not know 
whether any of our people did make 
representations. I would think that quite poss- 


ibly they did but at the moment I cannot 
_ answer that question because I do not know. 


; 


Mr. Trudel: All right. Are you familiar 
with the United States regulations? 


Mr. Sheffe: Not completely. I have a copy 
of them here. I will leave it with the Chair- 
man so that possibly it can be reproduced and 
submitted to the Committee. 


Mr. Trudel: Are you familiar enough, Mr. 
Sheffe, to say whether most of the 29 clauses 


‘mentioned in the Bill would be contained in 


the book or document that you referred to 
regarding the security aspects? 


Mr. Sheffe: To the best of my knowledge, 


all of them, and more, are contained in this 


document. 
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On y lit toujours que le syndicat reconnait a 
la société, le droit exclusif de déterminer la 
production, et.la conception du produit. Nous 
ne sommes pas d’accord avec ce principe, 
parce que nous sommes d’avis que nous 
devrions avoir notre mot a dire pour ce qui 
est des domaines qu’influent sur la popula- 
tion, conduisant ces voitures. Un million et 
demi au Canada et aux Etats-Unis sont mem- 
bres de notre syndicat. 


M. Trudel: C’est le point que je voulais 
soulever, monsieur le président. Quand on 
mentionne les syndicats ou leurs membres, il 
faut se rappeler qu’ils font aussi partie du 
public qui utilise ces véhicules automobiles 
qui sont ainsi fabriqués. Ils ont done un 
double intérét parce qu’ils utilisent le produit 
et ils participent aussi a sa fabrication. A mon 
avis, je suis sur que dans vos contrats, vous 
n’avez eu rien a dire au sujet de la sécurité 
de produit fini que vous fabriquez? 


M. Sheffe: C’est exact. L’article sur ce 
«droit exclusif de Vadministration» s’étend 
davantage sur ces droits. Ils ne veulent méme 
pas nous parler au cours des négociations col- 
lectives de la conception de lautomobile, de 
la production ou de tout autre caractéristique 
de la fabrication, de la distribution du véhi- 
cule, du prix ou de tout autre aspect qui 
disent-ils relevent entiérement de Vadminis- 
tration. 


M. Trudel: Vous-mémes ou certains de vos 
représentants ont-ils comparu devant le Sénat 
ou le Congrés des Etats-Unis avant ]’établisse- 
ment de leurs réglements ou avant l’établisse- 
ment des 29 points dont nous discutons? 


M. Sheffe: Je regrette beaucoup, monsieur, 
je ne peux répondre a cette question, je ne 
sais pas si nos gens ont formulé des instances 
ou non. Je penserais naturellement qu’ils l’ont 
fait, mais je ne saurais répondre par l’affirma- 
tive. 


M. Trudel: Trés bien, étes-vous au courant 
des réeglements aux Etats-Unis? 


M. Sheffe: Je ne les connais pas a fond. J’en 
ai une copie ici que je peux laisser a votre 
président, aux fins de reproduction en vue de 
les distribuer a votre comité. 


M. Trudel: Est-ce que vous les connaissez 
suffisamment pour dire que les 29 articles du 
bill sont compris dans le document que vous 
avez mentionné, en ce qui concerne la 
sécurité? 


M. Sheffe: En autant que je sache, ils sont 
contenus dans le présent document et il y en 
a méme davantage. 
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Mr. Trudel: And the reason why you 
referred to that would be your intention that 
we enlarge on the number of clauses to be 
included with the Bill. 


Mr. Sheffe: That is correct, and especially 
the bumpers and the question of control of 
emission of pollutants, both exhaust and 
noise; and Mr. Jamieson makes reference to it 
in the House but does not do anything about 
it in the regulations. 


Mr. Trudel: That is fine. This is all I have 
for the time being, Mr. Chairman. Thank you. 


The Chairman: Mr. Horner. 


Mr. Horner: Mr. Sheffe, you dealt at length 
with the need for continuation of grants and 
money to the Canada Safety Council specifi- 
cally for defensive driving and you seemed to 
be studying a particular type of advertising. 
Surely, we can spend money a little more 
wisely than that? You also stated that 90 per 
cent of the accidents were caused by drivers. 
What percentage of the 90 per cent of these 
accidents would you say are caused by road 
hazards? Or by poor roads? 


Mr. Sheffe: When I say that 90 per cent of 
the accidents are caused by drivers—and 
these figures have been gathered by safety 
specialists in Canada and the United States—lI 
mean 90 per cent have been caused by driv- 
ers. If there are road hazards then the driver 
has to adjust his speed and control of the 
vehicle to meet those hazards. 

Let me say further, the Canada Safety 
Council is not plugging a commercial prod- 
duct. The Council is a non-profit organization. 
Its defensive driving course has been proven. 
First, the Department of National Defence 
gave the course last year to 45,000 of its 
employees. The year before they took the 
course, they had had some 1,950 injury-pro- 
ducing accidents. The year after the course, 
this figure dropped to 1,600. 

Let me_ give you another figure which is 
even more surprising, and it is an American 
figure. The United States armed forces has 
taught the defensive driving course, the iden- 
tical defensive driving course that we are 
talking about, to all U.S. armed forces and, 
since they have taken that course, motor 
‘vehicle accidents have been reduced by 42 
per cent. This is the figure I was given. I 
represent the UAW on the Advisory Council 
of the driver improvement program and 
Donald Buck, who heads up education for the 
United States armed forces, gave us these 
figures. 
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M. Trudel: Et la raison pour laquelle vous 
V’avez mentionné c’est que vous voudriez que 
nous augmentions un peu le nombre d’articles 
qui doivent étre contenus dans le bill? 


M. Sheffe: C’est exact, particuliérement en 
ce quia trait aux pare-chocs et au contrdéle de 
Vémanation de polluants, le systéme d’échap- 
pement et le bruit. M. Jamieson en parle a la 
Chambre, mais il n’en fait absolument rien 
dans les réglements. 


M. Trudel: 
le moment. 
président. 


C’est tout ce que j’ai pour 
Merci beaucoup, monsieur le 


Le président: Monsieur Horner. 


M. Horner: Monsieur Sheffe, vous avez 
insisté sur la nécessité de continuer a verser 
des subventions au Conseil canadien de la 
sécurité spécialement en ce qui concerne la 
conduite préventive et la publicité. Nous 
pourrions sUrement dépenser ces montants 
d’argent a meilleur escient. Vous avez aussi 
dit que 90 p. 100 des accidents étaient causés 
par les conducteurs. Quel pourcentage de ces 
accidents sont dis au mauvais état des 
routes? 


M. Sheffe: Lorsque je dis que 90 p. 100 des 
accidents sont causés par les conducteurs—et 
ces chiffres ont été compilés par les experts 
en sécurité au Canada et aux Etats-Unis—je 
veux dire que 90 p. 100 des accidents sont 
causés par les chauffeurs. S’il y a des dangers 
sur la route, c’est au chauffeur d’ajuster sa 
conduite en conséquence. Permettez-moi de 
dire en plus que le Conseil canadien de la 
sécurité n’essaie pas de faire passer un pro- 
duit commercial. C’est un organisme a but 
non lucratif. Ces cours de conduite préventive 
ont fait leur preuve. L’an dernier, le ministére 
de la Défense nationale a fait suivre le cours 
a 45,000 de ses employés. L’année précédente 
il y avait eu quelque 1,950 accidents, causant 
des blessures corporelles, l'année qui a suivi le 
cours, a vu ces accidents réduits a 1,600. 

Permettez-moi de vous donner un autre 
chiffre qui est encore plus surprenant et qui 
provient des Etats-Unis. Les Forces armées 
américaines ont donné le méme cours de con- 
duite préventive, a toutes les Forces armées 
des Etats-Unis, et depuis les accidents de 
véhicules moteur ont été réduits de 42 p. 100. 
C’est le chiffre qu’on m’a donné. Je représente 
les CUU au Conseil consultatif pour ]’amélio- 
ration de la conduite automobile et Donald 
Buck qui est chargé de l’éducation pour les 
forces armées aux Etats-Unis, nous a donné 
cette statistique. 
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The fleet operators, trucking companies, 
who have taught this course to their 
employees have found a history of reduction 
in motor vehicle accidents of 40 per cent. I 
think this is a good plug, if you like, for the 
jvalue of the course. And, as I have said, I 
taught this course myself to instructors—I 
taught it to two groups of professional drivers 
who have driven maybe a million and a half 
or two million miles professionally in their 
lifetime. In both instances, they told me that 
ing that they had never known or realized 
they had learned things about defensive driv- 
before, and they highly endorsed the course. 


Mr. Horner: Just to follow up a little bit 
more, Mr. Sheffe, you also said that if you 
felt you had to mention only one thing—you 
have mentioned pollution, noise and bump- 
ers—you would choose bumpers. Some cars 
are made with hardly any bumper at all. 


Mr. Sheffe: That is correct. 


Mr. Horner: Do you think that a bumper 
should be a very necessary thing on an 
automobile today? 


Mr. Sheffe: It ought to serve a utilitarian 
purpose. The height of bumpers should be 
standardized; these spears at the front and 
the back of bumpers which jump and kill 
people ought to be taken off; and the control 
and design of the bumpers ought to be such 
that they will stand up under crash speeds— 
they have to be made so that there are 
springs like there used to be in vehicles, that 
will absorb some of the impact of a collision. 
All of these things are talked about in this 
document and they are talked about in Dr. 
Haddon’s testimony as well. 


Mr. Horner: I think that the standard reply 
of the auto manufacturers would be that, 
while they can build a car that will not get 
hurt in a bang-up, who would buy it? What 
do you think of the saleability of a car with a 
big, heavy bumper sticking out at the front? 


_ Mr. Sheffe: They are selling cars now, that 
have the effect of giving no protection what- 
soever or very little protection, through the 
millions of dollars they spend on advertising. 
IT would suggest that this advertising is used 
to condition the public to buy vehicles. If it 
can be used to condition the public to buy the 
chromeplated monstrosities, it can be used to 
sell people on the idea of buying a car that is 
safe. If the government, as it should, because 
the industry has demonstrated that it has no 
intention of doing so, were to set the kind of 
regulations that the auto industry have to 
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Les compagnies qui exploitent des flottes de 
camions ont fait suivre ces cours a leurs 
employés et ont trouvé que les accidents de 
véhicules moteur avaient diminué de 40 p. 
100. Je crois que c’est 1a la meilleure réclame 
qu’on puisse faire en faveur de la valeur du 
cours. J’ai moi-méme enseigné ce cours a 
deux groupes de chauffeurs professionnels 
qui avaient déja conduit un million et demi 
ou deux millions de milles de facon profes- 
sionnelle au cours de leur vie. Ils m’ont dit 
dans les deux cas, qu’ils avaient appris des 
choses sur la conduite préventive qu’ils n’a- 
vaient jamais constaté auparavant. Ils ont 
done donné leur adhésion au cours. 


M. Horner: Vous avez dit aussi que si vous ne 
deviez mentionner qu’une chose—vous aviez 
déja mentionné la pollution, les pare-chocs et 
le bruit—vous choisiriez de parler des pare- 
chocs. Certaines voitures n’ont pour ainsi dire 
pas de pare-chocs. 


M. Sheffe: Vous avez raison. 


M. Horner: Croyez-vous que les pare-chocs 
sont indispensables aujourd’hui sur les auto- 
mobiles? 


M. Sheffe: Il doit servir Aa des fins utilitai- 
res. La hauteur du pare-choc devrait étre nor- 
malisée, les parties protubérantes du pare- 
choc avant et arriére doivent étre éliminées. 
Les fare-chocs devraient étre concus de facon 
a pouvoir résister aux chocs et il devrait y 
avoir des ressorts dans les véhicules comme 
autrefois, en vue d’absorber une certaine 
partie de l’impact de la collison. On parle de 
tout cela dans ce document ainsi que dans le 
témoignage de M. Haddon. 


M. Horner: Les fabricants d’automobiles, a 
mon sens, répondraient qu’ils peuvent certai- 
nement construire une automobile de cette 
fagon, mais serait-elle vendable avec de gros 
pare-chocs trés lourds? 


M. Sheffe: A l’heure actuelle on vend des 
autos qui ne protégent aucunement ou trés 
peu et cela grace aux millions de dollars 
qu’on dépense en annonces et en publicité. Je 
proposerais que l’on conditionne le public a 
acheter des véhicules. S’il est possible de con- 
ditionner le public 4 acheter ces monstruosités 
chromées il doit étre possible aussi de les 
convaincre d’acheter une automobile stre. Si 
le gouvernement, comme il se doit de le faire, 
puisque l’industrie a démontré qu’elle n’avait 
pas lintention de le faire, établissait des 
reglements auxquels l’industrie de l’automo- 
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follow, it will happen and it will be 
‘standardized. 


In the automobile industry, they have two 
design departments—the safety design and 
the style design. The safety design depart- 
ment gets it first, the style design department 
after. In most cases, they design a lot of the 
safety features out in the name of style. 


Let me give you an example. I drove a 1964 
Pontiac and when I was backing out the rear 
window was designed in such a fashion that I 
could see right back to the rear of the car, 
over the deck. I then bought a 1966 Pontiac 
and they had designed out that feature, so 
that you could barely see the deck in backing 
out. This is a case in point, where the 1964 
model had had a good safety feature in a 
certain area but which had been designed out 
of the 1966 model. 


Mr. Horner: How was it designed out ?Was 
that the fastback style? 


Mr. Sheffe: It was not fastback. They just 
raised something in the back of the window 
so that it was impossible to see past the 
middle of the rear deck of the vehicle. This is 
what happens. This is what we have been 
harping on in the UAW, with the industry, 
but as I say they, refuse to listen to us 
because our contracts specify, as do all collec- 
tive agreements, that this question is the 
exclusive right of management. They will not 
even talk to us about it and, obviously, they 
do not even intend to talk to this Committee 
about it. 


Mr. Horner: What about tail lights? 


Mr. Sheffe: I think that tail lights ought to 
be standardized to a certain degree. I think 
they can be standardized so that they are 
large enough, and I think the front lights 
ought to be designed so that they also are 
standardized—and so that you can see. 


A lot of people for some strange, uncanny 
reason drive at dusk or early dawn with their 
parking lights on, which is both dangerous 
and against the law, and if I had my way I 
would take the damn things off or make it 
impossible to drive with the parking lights 
on, because it is a hazard. Some of them are 
so small that they are the size of a good-size 
mosquito bite, and others are the size of a 
dinner plate. They have to be designed at 
least so that they can be seen by all pedestri- 
ans and other motorists clearly, and they 
have to be designed so that you cannot drive 
with your parking lights on. 


Mr. Horner: Just to follow that point up a 
little. In Paris, in the night hours, it is against 
the law to drive with your headlights on. 
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bile doit se conformer, la chose serait possible 
et elle serait normalisée. 

Dans l’industrie de l’automobile, il y a deux 
services du dessin, celui de la sécurité et 
celui du style. C’est le service de la sécurité 
qui obtient le dessin en premier lieu et 
ensuite, autre service sacrifie la sécurité au 
style. J’avais une Pontiac 1964, et lorsque je 
reculais, la glace arriére était concue de telle 
facon que je pouvais voir jusqu’a l’arriére de 
la voiture. J’ai ensuite acheté une Pontiac 
1966, et on avait éliminé cela, par conséquent 
on ne voyait plus le train arriére de la voiture 
en reculant. Voici un exemple typique ow le 
modéle 1964 avait un excellent élément de 
sécurité, tandis que celui de 1966 Vavait 
élimineé. 


M. Horner: Que! genre était-ce? 


M. Sheffe: Ils ont tout simplement soulevé 
quelque chose a l’arriére de la glace, et par 
consequent, il était impossible de voir passer 
le milieu de Varriére-plan de Vlautomobile. 
C’est justement ce que nous revendiquons 
dans la CUA, mais l’industrie refuse de nous 
entendre parce que notre convention collec- 
tive stipule que cette question reléve exclusi- 
vement de la direction. Elle ne veut méme 
pas en discuter et évidemment, elle ne voudra 
pas non plus, en parler a votre comité. 


M. Horner: Qu’en est-il des feux arriéres? 


M. Sheffe: Je crois que les feux arriéres 
devraient étre normalisés dans une certaine 
mesure. On pourrait les normaliser pour 
qu’ils soient suffisamment gros et les phares 
avants devraient aussi étre normalisés tout en 
éclairant. Il y a beaucoup de gens qui pour 
une raison inconnue conduisent avec leurs 
feux d’arrét ce qui est non seulement dange- 
reux, Mais contraire a la loi. Si j’avais mon 
mot a dire, je les enléverais complétement car 
ils constituent un danger. Il y en a qui sont 
tellement petits qu’ils sont a peine de la gros- 
seur de la morsure d’une moustique, et d’au- 
tres sont grand comme une assiette a diner. Ils" 
devraient étre concus de facon Aa étre vus 
clairement par tous les piétons et autres con- 
ducteurs d’automobile et de facon a ne pas 
pouvoir conduire quand ils sont allumés. 


M. Horner: A Paris il est interdit de con- 
duire la nuit avec vos phares allumés. C’es 
contre la loi. 


26 février 1970 


[Texte ] 


Mr. Sheffe: That is correct—in Paris, in 
Switzerland, and in several other European 
countries and cities. 


Mr. Horner: Are 
better lit than ours? 
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Mr. Sheffe: I do not think so. I have been 
in Paris, in Geneva and in several other 
European countries. I am not going to say 
that they are better drivers than I am. I 
would not want to drive a car in Paris for 
instance. I am afraid even to cross a street in 
Paris. I do not know why they had that 
regulation. 


their cities that much 


Mr. Horner: You do not think it is neces- 
sarily a safe regulation. 


Mr. Sheffe: I think it is a hazard. 


Mr. Horner: What about the headlights 
blinding another driver? There has been a lot 
of talk over the years that a type of headlight 
could be developed that would not have that 
blinding effect on an oncoming car. 


Mr. Sheffe: A number of years ago Old- 

smobile put out an experimental component 
on the automobile that was supposed to 
automatically blank out the other car’s bright 
headlights. This is a human thing. I think you 
need the bright lights for driving on dark, 
poorly lit roads. A lot of people either drive 
with them all the time or forget to turn them 
off and this is one of the features that we 
teach at the Defensive Driving Course. When 
the driver of the oncoming vehicle controls 
that by looking at the side of the road and 
getting his eyes out of the bright headlights, 
we have found that he is blinded for seven 
seconds. It takes seven seconds to return your 
vision and at speeds of 60 miles an hour you 
travel a fair amount of distance in those 
seven seconds with no control of your vehicle 
at all because you cannot see. We advise, in 
the Defensive Driving Course, to keep your 
eyes on your right-hand bumper away from 
the blinding headlights. You can still with 
peripheral vision see the road until you get 
out of the way of the cuckoo who is blinding 
you. 


_ Mr. Horner: But you do not think that a 
headlight could be developed which would 
not have that glare, such as a yellow lens or 
something like this. I am just throwing it out 
‘aS a novice in the game. 


Mr. Sheffe: Well, “Generous” Motors have 
‘so much money that surely they could pur- 
Chase the engineering skill that could design 
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M. Sheffe: C’est exact, A Paris, en Suisse et 
ailleurs en Europe. 


M. Horner: Est-ce que leurs villes sont 
beaucoup mieux éclairées que les ndtres? 


M. Sheffe: Non, je ne crois pas, j’ai été a 
Paris, 4 Genéve et dans plusieurs autres pays 
européens. Je ne dirais pas qu’ils sont meil- 
leurs chauffeurs que moi, mais je ne voudrais 
tout de méme pas conduire a Paris. J’ai méme 
peur de traverser la rue A Paris. Je ne sais 
pas pourquoi ils ont un réglement semblable. 


M. Horner: Vous ne croyez pas qu’il s’a- 
gisse nécessairement d’un réglement de 
sécurité? 


M. Sheffe: Je crois que c’est un danger. 


M. Horner: Et les phares qui éblouissent les 
chauffeurs? Il y a longtemps que l’on parle de 
fabriquer un phare qui n’aurait pas cet effet 
éblouissant. 


M. Sheffe: Il y a plusieurs années, Oldsmo- 
biles a de facon expérimentale, installé un 
phare qui devait automatiquement neutraliser 
Veffet des phares trop éblouissants de l’autre 
chauffeur, mais je crois que nous avons vrai- 
ment besoin de ces feux éblouissants pour ce 
qui est des routes rurales qui sont trés mal 
éclairées. Il y a beaucoup de chauffeurs qui 
oublient de les abaisser. C’est justement une 
des choses que l’on enseigne dans le cours de 
conduite préventive. Lorsqu’un chauffeur 
tente d’éviter cet éblouissement en regardant 
le coté de la route, il est ébloui pendant 7 
secondes, et il lui faut 7 autres secondes pour 
recouvrer la vue normale. Si vous voyagez a 
60 milles a l’heure, dans ces sept secondes, il 
y a tout de méme une assez grande distance 
de parcourue, au cours de laquelle vous ne 
voyez rien. Dans le cours de conduite préven- 
tive, nous vous conseillons de regarder le cété 
droit de votre voiture, de sorte que vous 
évitez les phares éblouissants tout en voyant 
la route jusqu’Aa ce que vous ayez dépassé 
celui qui vous éblouit. 


M. Horner: Vous ne croyez pas qu’on pour- 
rait concevoir des phares qui n’auraient pas 
cet aspect éblouissant, par exemple, ayant 
une lentille jaune ou autre chose de 
semblable. 


M. Sheffe: General Motors a suffisamment 
d’argent pour pouvoir mettre au point ce 
genre de phare non éblouissant dont vous 
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the kind of feature that you speak about and 
still make it both utilitarian and stylish. Why 
they do not do is a mystery and apparently 
we are not going to find out unless the indus- 
try does appear before the Committee. 


Mr. Horner: What have you got to say 
about tires? You have dealt with bumpers 
and you have touched on headlights. There 
has been a suggestion made, and I do not 
necessarily agree with it, that new cars come 
out with second-grade tires. 


Mr. Sheffe: I do not know whether they do 
or whether they do not. I have had good luck 
with tires. That does not mean to say that 
they are not second grade. The tire industry 
has made some improvement in regulations of 
the design of the tires but I do not think they 
have gone far enough. I think the government 
should stop or regulate the sale of these 
cheap crappy $9.95 tires that some of the 
discount stores sell which offer you as much 
protection as fighting a tiger with a fly swat- 
ter. They are dangerous. I think there ought 
to be a provision whereby there will be a 
measuring device to measure the tread on the 
tires of the vehicles. This legislation is coming 
out of the United States now. I think you 
understand what I am talking about here. The 
tires are a very important facility because 
that is the only part of the vehicle that 
touches the road and it is the only part of the 
vehicle that controls the movement of the 
vehicle. 


Mr. Horner: The tread is important, I agree 
with you, but what about the sidewalls? The 
car manufacturers came out a few years ago 
with what they called a two-ply tire which 
was not worth a hoot in western Canada 
anyway. It did not stand up worth a darn. 
They may still be making the tire but I would 
not think they are selling any in western 
Canada. 


Mr. Sheffe: The representatives of the tire 
industry at the National Safety Council in 
Chicago told us that some two-ply tires are 
better than some of the four-ply tires. 


Mr. Horner: On pavement, maybe. 


Mr. Sheffe: Depending upon the whole con- 
struction of the tire, not just the rubber. 
Some of the four-ply and six-ply tires are in 
some instances less safe than others. Here is 
another area if you want to talk about tire 
standards and regulations. They have to regu- 
late the sale of these garbage tires that sell 
for $9.95 or $10 and are not worth 10 cents in 
my opinion and in the opinion of some of the 
officials of the tire industry that we have 
talked to. 
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parlez. Ce serait joindre l’utile a l’agréable. 
Pourquoi ils ne le font pas? Nous ne le sau- 
rons pas a moins que l’industrie comparaisse 
devant votre Comité. 


M. Horner: Qu’est-ce que vous avez a dire 
au sujet des pneus? Vous avez parlé de pare- 
chocs, et des phares. On dit que certaines 
automobiles quittent la chaine de montage 
avec des pneus de seconde catégoire. 


M. Sheffe: Je ne sais pas si c’est vrai ou 
non. J’ai eu beaucoup de chance avec mes 
pneus, ce qui ne veut pas dire que ce ne sont 
pas des pneus de second ordre. 

L’industrie du pneu a apporté certaines 
améliorations a la confection des pneus, mais 
je ne crois pas qu’elle soit allée assez loin. Je 
crois que le gouvernement devrait arréter la 
vente de ces pneus a $9.95 qui vous donne 
autant de protection que si vous combattiez 
un lion avec un tue-mouche. Ils sont dange- 
reux. Il devrait y avoir une disposition selon 
laquelle un appareil pourrait mesurer la tex- 
ture du pneu. Je crois que cette mesure doit 
étre adoptée incessamment aux Etats-Unis. 
Les pneus sont trés importants, car c’est la 
seule partie du véhicule qui touche au pavé 
et c’est aussi la seule partie du véhicule qui 
contréle vraiment le mouvement du véhicule. 


M. Horner: L’épaisseur est importante, j’en 
conviens, mais que faut-il penser des parois 
latérales des pneus? Il y a quelques années, 
les fabricants ont sorti un pneu 2 plis qui, en 
toute justice ne valait vraiment. pas le coup 
surtout dans ’Ouest du Canada. On les fabri- 
que peut-étre encore, mais on ne les vend 
sadrement pas dans ]’Ouest. 


M. Sheffe: Les représentants de l’industrie 
du pneu a Chicago, ont déclaré que certains 
pneus 2 plis sont meilleurs que certains pneus— 
4 polis. 


M. Horner: Sur le pavé, peut-étre... 


M. Sheffe: Tout dépend de la construction 
méme de pneu. Certains pneus 4 plis et méme 
6 plis dans certains cas sont moins stirs que 
d’autres. Il s’agit encore ici d’un autre 
domaine ow il devrait y avoir de la normalisa- 
tion. On devrait réglementer le vente de ces 
pneus qui se vendent $9.95 ou $10, et qui ne 
valent méme pas 10 cents selon moi et selon 
aussi certains fonctionnaires de l’industrie du 
pneu a qui on en a parle. 
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_ Mr. Horner: I have no further questions. 
The Chairman: Mr. Pringle. 


Mr. Pringle: Thank you, Mr. Chairman. I 
would like to say that I have been very, very 
interested in the statements made by both the 
gentlemen with regard to Bill C-137, especial- 
ly the interesting references made to design 
for safety. You have been highly critical of 
this bill, Mr. Sheffe, and I am wondering if 
you realize that this bill is a vehicle to pro- 
vide for safety standards and is not the safety 
standards bill. 


Mr. Sheffe: I realize that. 


Mr. Pringle: Could you be more specific 
with regard to your criticism, taking into con- 
sideration that it is a vehicle which provides 
for the Canadian government to establish a 
list of safety standards which certainly will 
not be confined to the 29 points. We are quite 
confident of that. 


Mr. Sheffe: The 29 standards that were 
appended to Hansard of January 29 do not 
spell out in detail what the standards are, 
what the regulations are. They do not cover, 
nor does the bill cover the principles espoused 
by the honourable Mr. Jamieson in debate on 
the bill. On the question of enforcement, the 
hiring of inspectors and the training of the 
inspectors the language is extremely weak 
and causes us a great deal of concern about 
whether the bill is good or whether it is bad. 
If it is not enforced, what difference does it 
really make? The enforcement provision is as 
important in legislation as the grievance 
procedure is in a collective agreement. 


Mr. Pringle: I have studied the bill a bit. Is 

there any clause in there that you consider to 
be weak with regard to the provisions for 
‘inspection as related to the safety standards 
when they are finally established? Of course, 
they are not established yet. I might add too, 
in fairness to the bill which I think is impor- 
tant, the standards coincide now with the 
American standards. I understand that these 
have been adopted on all American cars or 
will very shortly. 


| _ Mr. Sheffe: They are supposed to be. 


_ Mr. Pringle: Now, supposing we went out 
on a limb immediately and decided that we 
‘Were going for a much higher standard. How 
‘would we regulate international travel with 
regard to these automobiles? Are we going to 
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M. Horner: Je n’ai plus de question a poser. 
Le président: Monsieur Pringle. 


M. Pringle: Merci, monsieur le président. 
J’aimerais dire que les déclarations des deux 
Mmessieurs au sujet du Bill C-137 ont su rete- 
nir mon attention surtout les déclarations trés 
intéressantes au sujet des pneus concus en 
vue de la sécurité. Vous avez fort critiqué ce 
Bill, monsieur Sheffe, et je me demande si 
vous vous rendez compte qu’il s’agit ici d’un 
bill visant a établir des normes de sécurité et 
non pas d’un Bill sur les normes de sécurité. 


M. Sheffe: Je le comprends, oui. 


M. Pringle: Pourriez-vous étre un peu plus 
précis dans votre critique, compte tenu qu’il 
s’agit tout simplement d’un véhicule qui pré- 
voit que le gouvernement fédéral pourra éta- 
blir une liste de normes de sécurité qui ne se 
limitera certainement pas aux 29 points, loin 
de la. 


M. Sheffe: Les 29 normes qui ont été anne- 
xées au Hansard du 30 janvier n’indiquent 
pas en détail ce que sont les normes ou les 
réglements en cause. Le Bill ne comprend pas 
et les réeglements ne comprennent pas non 
plus ce qu’a dit l’honorable M. Jamieson lors 
du débat sur le Bill. En ce qui concerne l’ap- 
plication, l’engagement des inspecteurs, la for- 
mation des inspecteurs, 4 mon sens, le texte 
est tres faible, et cela nous préoccupe beau- 
coup, car nous ne savons pas si le projet de 
loi est bon ou s’il ne Vest pas. Si on ne 
l’applique pas, quelle différence cela fera-t-il? 
La disposition qui traite de l’application de la 
Loi est aussi importante dans une loi que la 
procédure des griefs l’est dans une convention 
collective. 


M. Pringle: J’ai étudié le projet de loi, un 
peu. Y a-t-il un article que vous considérez 
comme faible en ce qui concerne les disposi- 
tions qui traitent de l’inspection relativement 
aux normes de sécurité, une fois qu’elles 
seront établies? Evidemment, elles ne sont pas 
encore établies. Je dois ajouter aussi, en toute 
justice pour le bill qu’il est important que les 
normes coincident maintenant avec _ les 
normes américaines. Si j’ai bien compris, elles 
ont été adoptées pour toutes les voitures amé- 
ricaines ou le seront trés bientot. 


M. Sheffe: Elles doivent 1’étre. 


M. Pringle: Supposons que nous devions 
nous prononcer immédiatement et décider que 
nous allions avoir une norme de beaucoup 
supérieure? Comment pourriez-vous régle- 
menter les voyages internationaux en ce qui 
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keep these cars out of the country? What are 
you going to do with the automobiles that do 
not adhere to our standards? I am pointing 
out that we have a rather difficult situation. 
First of all we are trying to get the vehicle. 
This is the part that kind of confuses me a 
little. 


Mr. Sheffe: All right. The bill or the 
standards ought to spell out the qualifications, 
the training, the responsibilities, the authority 
of the enforcement officers, the inspectors. It 
does not do that, nor is there any indication 
in the debates that I have read so far that 
there is any intention of doing this. As a 
matter of fact, I think there has been some 
criticism in the House about the question of 
enforcement. The government or Parliament 
can very easily standardize the regulations in 
line with those in the United States, provid- 
ing they put some muscle and teeth into the 
standards themselves. How are the standards 
going to be applied and how are they going to 
be enforced? We do not always have to follow 
the United States, you know. We can be lead- 
ers in some cases. 
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Mr. Pringle: I agree with you there. We are 
not concerned really with this. We are con- 
cerned though with a very large tourist indus- 
try. We are concerned with our people who 
wish to travel in other countries. We are con- 
cerned with the imports of automobiles. It 
says here that: 


10.11) The Minister may design as an 
inspector for the purposes of this Act any 
person who, in his opinion, is qualified... 


(2) An inspector shall be furnished with a 
certificate... 


11.(1) An inspector may at any reasonable 
time enter any place in which he reason- 
ably believes there is any motor vehicle 
of a class for which safety standards 
have been prescribed... 


et cetera, et cetera. We people in Parliament, 
you know, Mr. Chairman, sometimes get a 
little bit concerned about the powers we give 
our inspectors because we think that adminis- 
tration by inspectors who have all powers 
may not always be the best thing for a demo- 
cratic country. 
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cerne ces automobiles? Comment empé- 
cherons-nous ces voitures d’entrer au pays? 
Qu’est-ce que vous ferez des automobi- 
les qui ne se conforment pas a nos normes? Il 
y a tout de méme une situation assez difficile. 
Tout d’abord, nous essayons d’obtenir le véhi- 
cule. Voila qui porte un peu 4a confusion. 


M. Sheffe: Le projet de loi ou les normes 
devraient établir les qualifications, la forma- 
tion, les responsabilités, Vautorité des agents 
d’exécution et des inspecteurs. Le Bill ne le 
fait pas, il n’y a aucune d’indication dans les 
débats que j’ai lus qu’on ait l’intention de le 
faire. De fait je crois qu’il y a eu critique a la 
Chambre quant a Vapplication de la Loi. Le 
gouvernement ou le Parlement peut facile- 
ment normaliser les réglements pour les 
rendre conformes aux normes des Etats-Unis 
a condition que les normes elles-mémes soient 
assez énergiques. De quelle facon les met- 
trons-nous en application? Il n’est pas tou- 
jours nécessaire de suivre les Etats-Unis. 


M. Pringle: Je suis tout a fait de votre avis. 
Nous ne nous préoccupons pas vraiment de 
cette question mais nous nous préoccupons 
tout de méme d’une industrie assez considéra- 
ble, 
occuper de nos gens qui veulent visiter d’au-: 
tres pays. Nous nous préoccupons de limpor-: 
tation des automobiles. Le paragraphe 1 de 
l’article 10 dit: 

Le ministre peut nommer 4 titre d’ins- 

pecteur, aux fins de la présente loi toute 

personne, qui, a son avis, a les qualités 

requises pour étre désignée 4A ce titre. 
2) Un inspecteur doit étre pourvu d’un 
certificat de nomination a titre d’inspec- 
teur, etc., etc... 


Le paragraphe 1 de I’article 11 dit: 


Un inspecteur peut, a tout moment rai-_ 


sonnable, entrer dans tout lieu lorsqu’il a 


celle du tourisme. Nous devons nous 


des raisons de croire qu’il s’y trouve soit — 


un véhicule automobile d’une catégorie 
pour laquelle des normes de sécurité ont 
été prescrites. 


Nous qui faisons partie du Parlement, nous 
nous préoccupons des pouvoirs que nous don- 


nons a nos inspecteurs, car nous croyons que | 


Vadministration par des inspecteurs qui ont 
tout pouvoir, n’est peut-étre pas toujours la’ 
meilleure chose pour un pays démocratique. 


. 
+; 
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Mr. Quinlan, you mentioned in your open- 
ing remarks that you have legislated some 
standards now in the various states of the 
United States. Is that correct? 


Mr. Quinlan: I quoted from some remarks 
that Mr. Reuther made in 1966. 


Mr. Pringle: This is also interesting to me, 
because we have different states legislating 
different standards. What method do they use 
to control the passage or travel of these vari- 
ous automobiles with various standards in 
various states? I can understand how they 
could do it through the Interstate Commerce 
Commission, but how would they do it for 
private automobiles? 


Mr. Sheffe: They are doing it in other areas 
of the vehicle safety program. They are 
trying to adopt univeral standards of symbols, 
and by “universal” I do not mean just the 
North American continent but worldwide, and 
they are having some success with a lot of 
these symbols, if not all of them. These were 
drawn up by the Canadian Government 
Specifications Board in consultation with 
oeople from other countries in this area. We 
Jught to work towards standardization. Per- 
laps the Canadian Government Specifications 
3oard or some other agency of the govern- 
nent ought to be given the task to work with 
yther countries in the standardization of 
safety regulations and standards in Canada, 
he United States and so on. But in respect of 
he statement about your concern of Parlia- 
nent giving too much authority to your 
nspectors, all you have to do is spell out very 
early what the standards are, how they 
lave to be met, and what the qualifications 
we of the enforcement officers to see that 
hose standards are met. I think a lot of 
ommon sense and human judgment must be 
nvolved in this, not just legislation. 


_Mr. Pringle: Mr. Chairman, I have no quar- 
el with that suggestion. The only thing is 
hat this will be at a later date. We hope that 
7e will be able to discuss the standards with 
ou at some time. Today we are only discuss- 
ag Bill C-137, which is the vehicle for the 
tandards. I am still concerned. I think you 
lade my point—you say that we are working 
xr a national standard of roadsings. 


Mr. Sheffe: Universal. 


Mr. Pringle: Excuse me. We are attempting 
ational standards in Canada for car safety, 
at we are told that individual states are 
ding it on their own. The part that interests 
¢ is how states can establish standards and 
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Monsieur Quinlan vous avez mentionné au 
début, que vous avez adopté diverses normes 
dans certains Etats des Etats-Unis. Ai- -je bien 
compris? 


M. Quinlan: Je cite certaines remarques 
que M. Reuther avait faites en 1966. 


M. Pringle: Ce point est intéressant parce 
qu’il y a divers Etats qui établissent différen- 
tes normes. Quelles méthodes utilise-t-on pour 
controler le déplacement des diverses automo- 
biles qui satisfont a diverses normes dans 
divers Etats? Je comprends comment on 
pourrait exercer ce contréle par l’entremise 
de l’Interstate Commerce Commission, mais 
comment s’y prendrait-on pour les automobi- 
les particuliéres? 


M. Sheffe: On le fait dans d’autres domai- 
nes du programme de sécurité des véhicules. 
On veut adopter des symboles universels et 
par «universels», je n’entends pas seulement 
sur le continent nord-américain, mais partout 
au monde. Beaucoup de ces symboles, sinon 
tous, connaissent un certain succés. Ils ont été 
établis par l’Office des normes du gouverne- 
ment canadien aprés consultation avec d’au- 
tres pays. Il faut orienter nos travaux vers la 
normalisation. Peut-étre que l?ONGC ou toute 
autre agence du gouvernement pourrait se 
voir confier la tache de travailler de concert 
avec d’autres pays a la normalisation des 
regles de sécurité et des normes au Canada, 
aux Etats- Unis, et ainsi de suite. Au sujet de 
votre inquiétude au cas ou le Parlement 
accorderait trop d’autorité 4 vos inspecteurs, 
tout ce que vous aurez a faire c’est d’établir 
trés clairement quelles sont les normes, com- 
ment on doit s’y conformer et quelles sont les 
qualités requises des agents qui serait appelés 
a faire respecter ces normes. II] ne s’agit pas 
seulement de législation. Je crois qu’il fau- 
drait aussi faire preuve de bon sens et de 
jugement. 


M. Pringle: Je ne m’y oppose pas, mais on 
en discutera un peu plus tard. Nous espérons 
pouvoir discuter des normes a un moment 
donné avec vous. A Vheure actuelle, nous ne 
discutons que du Bill C-137, qui prévoit l’éta- 
blissement des normes. Je crois que vous avez 
répondu a ma question en disant que nous 
sommes en train de mettre au point un sys- 
teme de panneaux indicateurs a Vléchelle 
nationale. 


M. Sheffe: Universelle. 


M. Pringle: Désolé. Nous voulons établir 
des normes de sécurité de Vautomobile au 
Canada, mais on nous dit que les Etats le 
faisaient individuellement aux Etats-Unis. Ce 
qui m/’intéresse c’est de savoir comment les 
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at the same time work towards a national 
standard. I cannot understand why the feder- 
al government is not establishing national 
standards in the United States, or is there a 
possibility that they will? 


Mr. Sheffe: We always hear in the United 
States about states’ rights, just as we hear in 
Canada about provincial rights. I think this 
Parliament is going to have some problems 
enforcing this Bill because of certain provin- 
cial jurisdictions. For instance, the breathalizer 
legislation is not being enforced in at least 
two provinces of this country. There are no 
breathalizer machines in Manitoba or the 
Province of Quebec. There are only 90 in the 
Province of Ontario where we have 3.5 mil- 
lion licensed drivers and only 60 of them are 
in operation. Part of the reason is this prob- 
lem of provincial jurisdiction. 


Mr. Pringle: I have one other question Mr. 
Chairman. 


You mentioned that it has been stated by 
Professor Ryan that there would be no 
increase in costs if safety standards were 
adopted by the automobile industry. Would 
you clarify what the holdup is? Is it because 
safety standards detract from design, or are 
you suggesting that the automotive industry 
is more or less disinterested in safety stand- 
ards? If there is no increase in cost it is very 
difficult to understand why there is not a 
great deal of interest in safety standards. 
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Mr. Sheffe: I have appeared on panels with 
some of the design engineers of Ford, Chrys- 
ler and General Motors, and I would not say 
they were disinterested. We say that we do 
not think they are making a sincere attempt 
to improve the safety features of the vehicles. 
Many of the GSA standards that Mr. Quinlan 
referred to in this document were mandatory 
in all vehicles purchased by the federal gov- 
ernment of the United States, and the design 
engineers who were not connected with the 
automobile industry but who were familiar 
with at least that type of design said that the 
cost of implementing the total number of 
standards put out by the GSA should not 
exceed $100. Yet, with just a few of the new 
safety features introduced into vehicles, the 
price of parts has increased just too high in 
relation to the cost of the safety features. 


Mr. Pringle: If Canada did look at the book 
you mentioned, the Canadian Government 
Specifications Board Guide to Traffic Safety, 
and we considered that the major number of 
recommendations should be adopted in 


Transport and Communications 


February 26, 1970 


[Interpretation | 


Etats peuvent établir des normes et travailler 
en vue d’une norme nationale. Je comprends 
mal pourquoi le gouvernement fédéral n’éta- 
blit pas des normes nationales ou est-ce quil 
est possible qu’il le fasse? 


M. Sheffe: On entend toujours parler aux 
Etats-Unis des droits des Etats, tout comme 
on entend parler des droits des provinces au 
Canada. Je crois que votre Parlement aura 
probablement un peu de difficulté a faire 
appliquer cette loi a cause des compétences 
provinciales. Par exemple, l’ivressométre n’a 
pas force de loi dans au moins deux provinces, 
le Manitoba et le Québec. Il n’y en a que 90 
en Ontario, ot on trouve 3.5 millions de con- 
ducteurs détenant un permis, et seulement 60 
sont en service. La raison en est en partie a 
cette compétence provinciale... 


M. Pringle: Une autre question, monsieur le 
président. 


Vous avez mentionné que le professeur 
Ryan avait déclaré qu’il n’y aurait aucune 
augmentation de cout par suite de l’adoption 
de normes de sécurité par l’industrie de l’au- 
tomobile. Les normes de sécurité diminuent- 
elles l’apparence du véhicule, ou diriez-vous 
que l’industrie de Vautomobile est plus ou 
moins intéressée aux normes de sécurité? S’il 
n’y a pas augmentation du coiit, je ne com- 
prends pas pourquoi on ne s’y intéresserait 
pas grandement aux normes de sécurité. 


M. Sheffe: J’ai participé a des panels ov il y 
avait des ingénieurs en dessin de la Ford, de 
la Chrysler et de la General Motors. Je ne 
dirais pas qu’ils sont désintéressés. Je dis tout 
simplement qu’ils ne s’occupent pas sincére- 
ment a améliorer la sécurité de l’automobile. 
De nombreuses normes de sécurité de la FGA 
mentionnées par M. Quinlan dans ce docu- 
ment étaient exécutoires pour tous les véhicu- 
les achetés par le gouvernement fédéral des 
Etats-Unis et les ingénieurs en dessin qui ne 
travaillaient pas dans l’industrie automobile 
mais qui connaissaient tout de méme cette 
conception disaient que le coat de toutes les 
normes de la GSA ne devrait pas excéder 
$100. Toutefois, l’installation d’A peine quel- 
ques mesures de sécurité dans les véhicules a 
fait augmenter le cotit des piéces a un prix 
trop élevé par rapport au cotit des mesures de 
sécurité. 

M. Pringle: Si le gouvernement du Canada 
examinait le livre que vous avez mentionné, 
le guide de sécurité de la circulation de l’Of- 
fice des normes du gouvernement canadien, et 
si Pon considérait qu’un nombre important de 
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Canada as soon as possible, I presume they 
would be adopted in our factories and that 
we would be requiring all imported cars from 
the United States and Europe to adhere to 
these same standards. What do you think that 


might do to the cost of Canadian cars com- 


pared to the cost of cars in other countries. 


Mr. Sheffe: I would suggest that the 
increase in costs would be very insignificant. 
You must remember that with the advent of 
the Auto Trade Pact between Canada and the 
United States—the free trade pact—many 
Canadian assembly plants are now manufac- 
turing cars for the North American continent, 
with the exclusion of Mexico. There are 
American manufacturing plants in the indus- 
try manufacturing cars for the North Ameri- 
can continent, so the problem of introducing 
the standards universally for Canada and the 
United States is not a major one and should 
contribute very insignificantly to the cost or 
the problem of implementing the standards. 


Mr. Pringle: Just to put the record straight 
if I may, it was mentioned several times that 
automobile industry manufacturers are not 
particularly interested in appearing in front 
of this Committee. I think it should be stated 
that they have no objection to Bill C-137, but 
when it comes time to examine the standards 
and the regulations under this Bill I am quite 
convinced it will be an entirely different 
story. But I would hope that interested people 
reading the report today will take into con- 
sideration the fact that we are examining a 
Bill for passage and, although we are very 
interested and are very glad to hear every- 
thing, we are not examining for the purpose 
of recommending any specific standards at 
this particular time. 


Mr. Horner: We cannot look at the Bill 
without looking at the standards, because you 
do not know how it is going to be applied. 


Mr. Sheffe: You are stealing my thunder, 
Mr. Horner. The vehicle is exceptionally 
important. The vehicle is going to control the 
implementation of the standards and the 
regulations and I think the industry ought to 
be very interested in the vehicle. I suggest 
again, and this may sound harsh, that the 
industry is placing this Committee in the 
category of second-class citizens, by-passing 
them, and then they will do their work by 
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recommandations devraient étre adoptées au 
Canada dés que possible, je présume qu’on les 
adopterait dans nos fabriques d’automobiles 
et que nous exigerions que toutes les automo- 
biles importées des Etats-Unis et de l’Europe 
se conforment a ces mémes normes. Je me 
demande quel serait l’effet sur le coat des 
automobiles canadiennes par rapport au cott 
des voitures dans d’autres pays. 


M. Sheffe: Je crois que l’augmentation du 
cout serait minime. Vous devez vous rappeler 
que, depuis la signature de l’accord de lauto- 
mobile entre le Canada et les Etats-Unis, 1’ac- 
cord de libre échange, plusieurs chaines de 
montages canadiennes fabriquent maintenant 
des autos pour le continent nord-américain, a 
Vexclusion du Mexique. Il y en a beaucoup 
d’usines américaines qui fabriquent des auto- 
mobiles pour le continent nord-américain, et 
le probléme d’adopter les mémes normes pour 
le Canada et pour les Etats-Unis n’est vrai- 
ment pas un probleme important et ne devrait 
contribué que trés peu a Vaugmentation du 
cout due a ces normes. 


M. Pringle: Pour corriger un peu le compte 
rendu, si vous me le permettez, on a men- 
tionné plusieurs fois que l’industrie de l’auto- 
mobile et les fabriques d’automobiles n’é- 
taient vraiment pas intéressées 4 comparaitre 
devant notre Comité. Je crois qu’on devrait 
dire clairement que Jlindustrie n’a aucune 
objection au bill C-137, mais, lorsque sera 
venu le moment d’examiner les normes et les 
réglements prévus par ce bill, je suis tout a 
fait convaincu que Vhistoire sera bien diffé- 
rente. J’espérerais toutefois que ceux qui s’y 
intéressent et ceux qui liront le compte rendu 
tiendront compte du fait que nous examinons 
le projet de loi en vue de son adoption et, 
bien que nous soyons intéressés a _ tout 
apprendre, nous ne l’examinons pas en vue de 
recommander des normes précises. 


M. Horner: Nous ne pouvons pas étudier le 
projet de loi sans examiner les normes, parce 
que nous ne savons pas comment il sera 
appliqué. 


M. Sheffe: Vous m/’arrachez les mots de la 
bouche. Le véhivule est trés important. Il va 
contréler la mise en vigueur des normes et 
des réglements. Je pense que Jl industrie 
devrait s’intéresser grandement au véhicule. 
Une fois de plus, je répéte que lindustrie 
place les membres de ce Comité dans la caté- 
gorie des citoyens de deuxiéme ordre. Elle 
exercera ensuite des pressions aupreés du 
Cabinet pour diluer ces réglements et ces 
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lobbying at the Cabinet level to water down 
the regulations and the standards. That is 
one of our concerns relative to the experience 
we have had with this industry. 


Mr. Horner: What you are saying is that 
this has given the Committee and the Cabinet 
a black eye. 


Mr. Sheffe: Correct. 


The Chairman: Have you finished, Mr. 
Pringle? 


Mr. Pringle: I am through, yes. 


The Chairman: Mr. Thomas. Order please. 
Mr. Thomas. 


Mr. Thomas (Moncton): Mr. Chairman, I 
will go back to something I brought up this 
morining. Iam convinced now more than ever 
from going back and reading the Minister’s 
statement in Hansard that these 29 standards 
are an essential part of this bill. He stated in 
the House that: 

Twenty-nine standards have now been 
prepared which can be adopted as the 
initial regulations under this legislation. 


He goes on to say: 
As of the time of implementation, they 
would automatically become the standard 
and the starting point for the new 
legislation. 


If we are not going to discuss these standards 
what are we doing here? I say it is an essen- 
tial part of this bill. I said this morning that 
these standards were watered down and I was 
very glad to hear Mr. Sheffe confirm this 
position as he is an expert and I am not. 
Looking over these 29 standards I cannot see 
anything there that is of any significance or 
offers any drastic change in the construction 
of vehicles. Possible Mr. Sheffe could tell me 
this. To your knowledge, Mr. Sheffe, how 
many of these 29 regulations are being fol- 
lowed now by United States manufacturers? 


Mr. Sheffe: I do not know that I am sorry. 
Mr. Thomas (Moncton): You do not know. 


Mr. Sheffe: I am familiar with only the 
Canadian section of the union. Those that are 
being followed would be introduced into this 
country where they are manufacturing cars 
for the whole North American continent 
under the free trade pact. We could get that 
information for you. If the standards and 
regulations are going to be examined by this 
Committee at a later date I hope that the 
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normes. C’est ce qui me préoccupe aprés tout 
ce que je sais de cette industrie. 


M. Horner: Vous dites que le Comité et le 
Cabinet ont écopé un ceil au beurre noir. 


M. Sheffe: C’est juste. 


Le président: Vous avez terminé, monsieur 
Pringle? 


M. Pringle: Oui, j’ai fini. 


Le président: Monsieur Thomas. A l’ordre. 
Monsieur Thomas. 


M. Thomas (Moncton): Je vais reprendre un 
point que j’ai soutenu ce matin. Je suis plus 
convaincu que jamais, aprés avoir relu la 
déclaration du Ministre dans le Hansard, que 
ces vingt-neuf normes font partie intégrante 
de ce projet de loi. Il a dit 4 la Chambre que: 


Vingt-neuf normes ont été établies qui 
serviront de régles de base en vertu de ce 
bill. 


Il continue en disant: 
Dés la mise en vigueur de la loi, ces 
caractéristiques deviendraient de rigueur 
et le point de départ de la nouvelle loi. 


Si nous n’allons pas étudier ces normes, que 
faisons-nous ici alors? C’est une partie essen- 
tielle de ce projet de loi. J’ai dit ce matin que 
ces normes avaient été diluées et j’ai été trés 
heureux d’entendre M. Sheffe confirmer ce 
fait. C’est un spécialiste que je suis pas. En 
revoyant ces vingt-neuf normes de sécurité, je 
n’y vois rien qui pourrait entrainer une modi- 
fication radicale dans la construction des 
véhicules. A votre connaissance, monsieur 
Sheffe, combien de ces vingt-neuf réglements 
sont présentement suivis par les fabricants 
américains? 


M. Sheffe: Je suis désolé, je n’en sais rien. 
M. Thomas (Moncton): Vous le savez pas. 


M. Sheffe: Je ne connais que la section 
canadienne du _  syndicat. Les réglements 
observés seraient suivis par les fabricants de 
voitures canadiens pout tout le contient nord- 
américain en vertu du _ pacte le _ libre 
échange. Nous pourrions vous obtenir ces ren- 
seignements. Si le Comité venait Aa étudier les 
normes et réglements, j’espére que les travail- 
leurs unis de l’automobile seront invités a 
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UAW will be invited back. If we are not 
invited back we will insist on coming back 
for a hearing. 


Mr. Thomas (Moncton): I presume you do 
not have knowledge of what latitude is given 
the manufacturer in complying with these 
regulations. I am thinking of something that 
was brought up this morning, this question of 
tires. 


As I understand it the manufacturers them- 

selves agreed on what type of tire they are 
putting on. If it is a 2-ply radial or 4-ply 
conventional tire, do you know how many of 
them conform with the practice of using 
safety rims? 


Mr. Sheffe: I do not know. I understand 
from the information I get from the safety 
Specialists of the National Safety Council in 
Chicago that the quality of the tires on new 
cars has improved greatly and continues to 
improve. That does not necessarily mean that 
it is so. It is a statement that I have heard 
and read and listened to and discussed and 
repeating here. 


Mr. Thomas (Moncion): I am also very 
interested in the problem of bumpers. I have 
always felt that the bumpers on cars today 
are there largely for ornamental purposes. 
Oddly enough some of the heaviest cars on 
the road have the most fragile bumpers. 
_It was suggested this morning that possibly 
bumpers are put on to collapse deliberately 
and let the whole front end collapse which is 
sometimes a safety feature. I notice in reading 
Mr. Mertz testimony in this book that he is 
very emphatic in saying that the present 
bumpers are very ineffective. 

I think Mr. Horner mentioned the problem 
of cost. This gentleman who is an expert, says 
that he is convinced that Detroit can produce 


bumpers without significant sacrifice in styling 


or saleability. 


_ Mr. Sheffe: I am sorry I missed the last 
part. I hope those are bells I hear ringing. 


_ Mr. Thomas (Moncton): It has quite often 
been said that to produce bumpers that would 
be satisfactory to eliminate damage and 
injury would produce a car which was not 
Saleable. These experts giving this testimony 
do not agree with that. They refer to the 
air-bag principle and the hydraulic shock- 
absorber principle. They infer that a much 
safer bumper can be produced at very little 
extra cost. Do you have any knowledge of 
this? 
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revenir. Si nous ne l’étions pas, nous insiste- 
rions pour revenir comparaitre. 


M. Thomas (Moncton): J’imagine que vous 
ne savez pas quelle latitude est accordée aux 
fabricants lorsqu’il s’agit d’observer ces régle- 
ments. Je pense 4 un point qui a été soulevé 
ce matin, celui des pneus. 


Ce sont les fabricants eux-mémes qui choi- 
sissent les pneus d’origine. Qu’il s’agisse d’un 
pneu radial a 2 plis ou d’un pneu ordinaire 4 
4 plis, vous ne savez pas combien d’entre eux 
utilisent les jautes de sécurité? 


M. Sheffe: Je n’en sais rien. D’aprés les 
renseignements que me fournissent les spécia- 
listes de la sécurité du National Safety Coun- 
cil de Chicago, la qualité des pneus sur les 
nouvelles voitures est de beaucoup améliorée 
et continue toujours de s’améliorer, ce qui ne 
signifie pas nécessairement qu’il en est ainsi. 
C’est une déclaration que j’ai entendue et que 
j'ai lue, et que je répéte ici. 


M. Thomas (Moncton): Je suis trés intéressé 
a la question des pare-chocs. J’ai toujours cru 
quils étaient principalement décoratifs. Cer- 
taines des voitures les plus lourdes ont les 
pare-chocs les plus fragiles. 


On a proposé ce matin que les pare-chocs 
soient rétractables, tout comme le devant de 
auto, ce qui constituerait une mesure de sécu- 
rité. En lisant le témoignage de M. Mertz 
dans cette brochure, j’ai remarqué qu’il souli- 
gnait que les pare-chocs actuels étaient trés 
peu efficaces. M. Horner a parlé du probleme 
du cott. Ce spécialiste dit qu’il est convaincu 
qu’on essaie de produire des pare-chocs sans 
tenir compte de la sécurité. 


M. Sheffe: Je m’excuse, je n’ai pas entendu 
vos derniers mots. J’espére que ce sont des 
cloches que j’entends. 


M. Thomas (Moncton): On a dit bien sou- 
vent que, si on produissait des pare-chocs qui 
élimineraient les dommages et les blessures, 
les voitures ne seraient pas vendables. Les 
experts qui laffirment ne sont pas d’accord 
la-dessus. Ils parlent du principe du coussin 
d’air et du principe des amortisseurs hydrau- 
liques et laissent entendre qu’on peut pro- 
duire des pare-chocs de plus grande sécurité a 
un cout tres peu élevé. 
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Mr. Sheffe: That is correct. I want to 
emphasize that the design of safety features 
in vehicles is not the only feature. The educa- 
tion of the driver who causes 90 per cent of 
the accidents is an important aspect of the 
whole question of motor vehicle safety. I 
think this Committee ought to look at that 
aspect of it as well. 


The Chairman: Would you wait a minute 
please, gentlemen. Would the Committee 
agree that after the vote we will come back 
or do you wish to adjourn until 8 o’clock? I 
imagine when we come back those two gen- 
tlemen will be gone because they have to take 
a plane. 


An hon. Member: It will be 5 o’clock when 
we come back anyhow. 


The Chairman: We have another gentleman 
here from Kingston. He mentioned the fact he 
would like to go back as soon as possible. 
Would you agree that we all come back after 
the vote? 


Some hon. Members: Agreed. 


Mr. Sheffe: Thank you very much, gentle- 
men, for allowing us to appear. 


AFTER RECESS 
01715 


The Chairman: Gentlemen I will ask Dr. 
John Stewart Ellis to address the Committee. 
Dr. Ellis is the Chairman of the Engineering 
Institute of Canada, Committee on Road 
Safety Research. Dr. Ellis. 


M. J. S. Ellis, M.E.I.C. (professeur et chef 
du Département de génie civil, Collége 
militaire royal du Canada, Kingston, Ontario): 
Monsieur le président, mesdames et mes- 
sieurs. D’abord, je veux vous remercier trés 
sincerement de votre invitation 4 venir vous 
parler de la sécurité routiére. J’ai lV’intention 
de vous faire part des résultats de nos études 
faites en 1969 et d’essayer de répondre a vos 
questions. Malheureusement mon francais est 
tellement épouvantable que je dois continuer 


en anglais. 
The Chairman: It is a good effort. 


Dr. Ellis: Gentlemen, I noticed on Tuesday 
that there is a tendency for people to wander 
in and out. If you would like to have this 
sheet and give it to any people who wander 
in, they will at least know the name of the 
ape in the cage, so to speak. 

I understand that on February 24, which 
was Tuesday, in answer to a question of one 
of you as to whether or not the Engineering 
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M. Sheffe: C’est juste, mais je veux signaler 
que le davis des dispositifs de sécurité d’un 
véhicule n’est pas le seul point dont il faut 
tenir compte. L’éducation du conducteur qui 
cause 90 p. 100 des accidents est un autre 
point. Je pense que le Comité devrait aussi 
étudier cet autre aspect. 


Le président: Si vous voulez attendre un 
instant, messieurs. Le Comité serait-il d’ac- 
cord pour que nous revenions aprés le vote, 
ou voulez-vous lever la séance jusqu’a huit 
heures? J’imagine que, lorsque nous revien- 
drons ces deux témoins seront partis parce 
qu’ils doivent prendre l’avion. 


Une voix: Nous ne reviendrons pas avant 
cing heures de toute facon. 


Le président: Il y a un autre témoin, de 
Kingston, et il a dit qu’il aimerait rentrer le 
plus td6t possible. Seriez-vous d’accord pour 
revenir ici aprés le vote? 


Des voix: D’accord. 


M. Sheffe: Merci beaucoup, messieurs, de 
nous avoir permis de venir témoigner. 


PAUSE 


Le président: Messieurs, je vais demander a 
M. John Stewart Ellis de prendre la parole. 
M. Ellis est le président du comité de recher- 
che en sécurité routiére de l'Institut de génie 
du Canada. Monsieur Ellis. 


Mr. J. S. Ellis (M.E.I.C., Professor and Head 
of Civil Engineering, The Royal Military Col- 
lege of Canada, Kingston, Ontario): Mr. 
Chairman, ladies and gentlemen. First of all, I 
should like to thank you very sincerely for 
your invitation to come down and speak to 
you on the question of road safety. I intend to 
give you the results of the studies made in 
1969 and to answer your questions. My 
French is so bad that I have to continue in 
English. 


Le président: C’est un bel effort. 


M. Ellis: Messieurs, j’ai remarqué, mardi, 
que les gens entrent et repartent. J’aimerais 
faire distribuer ces feuilles 4 tous ceux qui 
entrent pour quwils sachent au moins qui leur 
parle. 


Le 24, soit mardi, en réponse a une question 
qu’un de vous lui avait posée pour savoir si 
l'Institut de génie du Canada avait fait un 
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Institute of Canada has done useful work in 
road safety research, Dr. Campbell, the fed- 
veral Director of Road and Motor Vehicle 
Traffic Safety of the Department of Transport 
replied that he had agreed to work with and 
support the Engineering Institute of Canada, 
and I would say that as Chairman of the 
Institute’s Committee on Road _ Safety 
Research, I have no evidence for this year or 
for any other year in the future that Dr. 
Campbell’s office intends to support the Road 
Safety Research work of the Institute. 


It is this key issue of support that causes 
me to be here and I want to tell you what we 
have been up to and invite your questions. It 
is easiest for me to describe our activities if I 
give you a précis of a report which has just 
been completed and is now in the hands of 
the printers. 


The forword of this report was written by 
the President of the Engineering Institute of 
Canada, Mr. McKay, of Winnipeg, and he 
states: 


This report reveals not only the concern 
of the Canadian engineer with road 
safety but also his ability to involve 
Canadians from other professions in road 
safety research. It records a multi-disci- 
plinary assault on the problem of road 
safety and the Engineering Institute of 
Canada is proud to lead in this vital 
endeavour. 


The recommendations of this report 
herald change for safer driving in 
Canada; they are specific, constructive 
and imperative. 


This particular report, as I have mentioned, 
attempts to give our results during 1969 but 
we have been in business since 1965, and as 
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the handout that I have passed around to you 
indicates, we have spent some _ $300,000 
attempting to come to grips with some of the 
problems of road safety. The report in front 
of me was made possible by two specific 
grants during 1969: one of $87,500 from the 
Donner Canadian Foundation, and another of 
$5,000 from the North American Life Assur- 
ance Co. 

Now, I would like in front of you, gentle- 
men, to acknowledge my Committee’s indebt- 
edness to the Chairman of the Donner 
Canadian Foundation, Air Vice-Marshall 
McGill. He was responsible for suggesting to 
us that we should pursue our objective sby 
drawing in professional men from other 
disciplines. 
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travail utile de recherche en sécurité routiére, 
M. Campbell, directeur fédéral de la sécurité 
routiére et automobile du ministére des 
Transports, a répondu qu’il avait convenu 
d’accorder son appui et sa collaboration a 
l'Institut de génie du Canada. En tant que 
président du Comité de recherche sur la sécu- 
rité routiére de IJ’Institut, je n’ai aucune 
preuve pour cette année ou pour toute autre 
année a venir que le bureau de M. Campbell 
a Vintention d’appuyer les travaux de recher- 
che en sécurité routiére de 1l’Institut. 

C’est la raison pour laquelle je suis ici. 
J’aimerais vous expliquer ce que nous avons 


fait et répondre ensuite 4 vos questions. 


Il m’est trés facile de décrire nos activités 
en vous citant un extrait d’un rapport qui 
vient d’étre terminé et qui est entre les mains 
de Vimprimeur. 

L’avant-propos de ce rapport a été rédigé 
par le président de VlInstitut de génie du 
Canada, M. McKay, de Winnipeg, qui dit ce 
qui suit: 

Ce rapport révéle non seulement la 
préoccupation de lVingénieur canadien en 
matiere de sécurité routiére mais aussi 
son habilité a intéresser les Canadiens ~ 
d’autres professions a la recherche en 
sécurité routiére. Le rapport souligne 
d’autre part, l’attaque multidisciplinaire 
du probleme de la sécurité routiére et 
Institut de génie du Canada est fier 
d’étre en téte de file dans cette entreprise 
vitale. 


Les recommandations de ce rapport 
annoncent un changement en vue d’une 
conduite plus stre au Canada; elles sont 
précises, constructives et impératives. 


Ce rapport, comme je vous le disais, essaie 
de donner les résultats de 1969, mais nous 
faisons ce travail depuis 1965 et, comme l’in- 
dique la feuille que je vous ai distribuée, nous 
avons dépensé quelque $300,000 pour essayer 
de régler certains des problémes que présente 
la sécurité routiére. Ce rapport a été rendu 
possible grace 4 deux subventions particulié- 
res de 1969; une de $87,500 de la Donner 
Canadian Foundation et une autre de $5,000 
de la North American Life Insurance Co. 


Je voudrais exprimer la gratitude de mon 
Comité a Végard du président de la Donner 
Canadian Fondation, le vice-maréchal de l’Air 
McGill. C’est lui qui nous avait proposé de 
poursuivre nos objectifs en attirant des repré- 
sentants des autres disciplines. 


1223;70 


[Text] 

The preface to this ‘report, interestingly 
‘enough, appeared in Le Devoir of Montreal 
‘on January 13, 1970. It was written by Michel 
Alexandre and I made a stab at translating it. 
I hope I am a better translator than I am a 
speaker of French. Here goes, because parts 
of this report are very important. 


The statistics are staggering. But they 
are facts. Such are the recent findings of 
Prof. J. L. McDougall of Queen’s Univer- 
sity, Kingston; compared to the funds 
spent on medical research on cancer and 
heart disease, the amounts spent on the 
prevention of road collisions are 30 to 300 
times less than what they should be, in 
view of the losses due to these three 
causes. 


Prof. McDougall, a semi-retired profes- 
sor of economics, has just released the 
results of an incisive study into the sta- 
tistics of the deaths in Canada during 
1967. If the basis for research funding is 
taken as the number of man-years of 
productive life that could be potentially 
saved, then road safety research should 
receive $7,828,000 a year to be on par 
with the funding of cancer research and 
$83,054,000 a year to be on par with the 
funding of heart disease research. In con- 
trast, Prof. McDougall said that he would 
be very surprised if the total funds, both 
public and private, spent on road safety 
research during 1967 exceeded the rela- 
tively minute sum of $250,000. 


Professor McDougall has estimated that in 
1967 Canada lost 57,459 productive man-years 
due to cancer and 161,700 man-years due to 
road collisions. The National Cancer Society 
told him that it spends $2.78 million on cancer 
research annually and by this record we 
should be spending in Canada $7.8 million on 
road safety research. 


However, not only are road collisions the 
cause of a greater loss to Canada than cancer 
or heart disease, but their implications are as 
catastrophic, if not worse. Brutally left alone 
due to a road tragedy, a widow who is 30 
years old and has four children has suffered 
a loss of $50,000, according to Prof. McDougall. 
And road collisions are on the upswing with 
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L’avant-propos de ce rapport, fort intéres- 
sant d’ailleurs, a paru dans le Devoir de 
Montréal du 13 janvier 1970. L’article avait 
été rédigé par Michel Alexandre, et j’ai 
essayé de le traduire. J’espére avoir mieux 
réussi avec ma traduction qu’avec mon fran- 
cais. Certaines parties de ce rapport sont trés 
importantes. 


Les chiffres sont effarants. Mais ils sont 
la. Tels que vient de les exposer le pro- 
fesseur J. L. McDougall, de la Queen’s 
University de Toronto: comparativement 
aux efforts financiers déployés dans des 
recherches médicales sur le cancer et les 
maladies du coeur, par exemple, les fonds: 
affectés au Canada a la sécurité automo- 
bile et a la prévention des accidents de la 
route sont de 30 a 330 fois inférieurs a ce 
qu’ils devraient étre; compte tenu de la 
mortalité dans les deux. domaines. 

Actuellement dans une demi-retraite, le 
professeur McDougall, spécialiste en 
«business», et occupant toujours une 
chaire a temps partiel, vient de rendre 
publics les résultats d’une étude-choc 
menée sur la base des statistiques de 
mortalité au Canada en 1967. Il en ressort 
que, en regard du potentiel «années-vies» 
fauchées par les maladies du cceur c’est 
un montant de $7,828,000 qui aurait di 
étre affecté cette année-la a l’étude pré- 
ventive des accidents de la route pour un 
juste rapport avec les $83,054,000 dépen- 
sés au titre des travaux en cardiologie. 
Or, selon ses propres termes, McDougall 
dit qu’il «serait trés surpris» si le total 
des fonds publics et privés consacrés en 
1967 a la prévention des accidents de la 
route dépassait pour cette année-la, la 
somme relativement trés faible de 
$250,000. 


Le professeur McDougall estime qu’en 1967, 
le Canada a perdu 57,459 années-hommes pro- 
ductives par suite du cancer et 161,700 
années-hommes par suite d’accidents de la 
route. La Société nationale du cancer lui a 
révélé qu’elle avait dépensé 2.78 millions de 
dollars par année sur le cancer. Suivant ce 
chiffre, nous devrions dépenser au Canada 7.8 
millions de dollars en recherche de sécurité 
routiére. 

Pourtant, non seulement les accidents fatals 
au volant sont numériquement supérieurs aux 
diverses causes de mortalité, mais leurs impli- 
cations sont aussi catastrophiques, sinon plus. 
Brutalement laissée seule, la veuve d’un acci- 
denté de la route de 30 ans avec quatre 
enfants subit, selon le professeur McDougall, 
une perte de $50,000, montant des subsides 
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an increase in Canada in 1969 of 34 per cent 
over 1968. 


Not only does road safety research suffer 
when compared with medical research, but it 
appears equally neglected when contrasted 
with efforts to control crimes. In 1968, for 
example, the Montreal Police recorded 35 
murders, yet 144 persons lost their lives in 
road collisions; some 3,000 persons were 
wounded by crimes in Montreal, yet 15,000 
were injured in road collisions. 


In the light of these statistics the average 
citizen will say: “let us get on with road 
safety research.” But then comes the ques- 
tion: “what should be done?” 


The author of this particular article goes on 
and pays a small tribute to what we have 
-been doing in our Committee. You will hear 
more of that subsequently. 

This is a report of the 1969 proceedings of 
the Engineering Institute of Canada Commit- 
tee on Road Safety Research and these pro- 
ceedings are lodged in the library of the 
Department of Civil Engineering of the Royal 
Military College of Canada. Essentially these 
proceedings consist of the contracts between 
the trustees of the Committee and its project 
directors, plus the submissions from these 
project directors of their work during 1969. 

I thought I would come down here today 
with a small briefcase and talk to you quite 
glibly about it until I saw just how much 
evidence I had to produce. To show you what 
the proceedings amount to, these are the pro- 
ceedings of 1969 and the proceedings of 1968 
are in that volume there. We have been hard 

‘at it as far as pulp and paper is concerned, 
- using lots of it anyhow. This report that I am 
highlighting for you is an extract from these 
proceedings. 

Now I would like to say something about 
the Committee. I think I have given you the 
idea that our Committee consists of trustees. 
We are the people who get the money and, of 
course, that is the reason I am here because I 


Transporis et communications 


E2271 


[Interprétation] 


que la famille aurait été en droit d’attendre 
de son chef, subitement disparu. Toujours 
selon les études du professeur, les accidents 
de la route tendant a croitre constamment, au 
point que le nombre pour 1969 a dépassé de 
34 pour cent celui de 1968. 


La méme disparité existe non plus sur un 
plan médical, mais dans un domaine tout a 
fait différent, et les chiffres disponibles au 
Service de la Police de Montréal laissent éga- 
lement réveur de par le méme déséquilibre 
qu’ils révélent entre les proportions relative- 
ment énormes des dommages matériels et 
humains causés par les accidents de la route 
relativement a ceux plus minimes—mais plus 
spectaculaires—occasionnés par la crimina- 
lité. Pour Vannée 1968, par exemple, la Police 
de Montréal enregistrait 35 meurtres ou assis- 
sinats contre 144 pertes de vies humaines au 
volant. Quelque 3,000 personnes avaient été 
blessées a la suite de voies de fait diverses 
comparativement aux 15,000 traumatisés de la 
route. 

Par leur disparité, ces statistiques sont sai- 
sissantes, et le citoyen moyen ne manquera 
pas de se dire: «Puisque c’est ainsi, mettons le 
paquet et allons-y dans les recherches pour la 
sécurité routiére», Aussit6t aprés, viendra la 
question: «Oui, mais que faire?» 

L’auteur de cet article poursuit en rendant 
hommage au travail que nous avons fait au 
sein de notre Comité. Vous en entendrez 
parler plus longuement un peu plus tard. 

Ce rapport est un rapport des délibérations 
de 1969 du comité de recherche en sécurité 
routiere de l'Institut du génie du Canada. Ces 
délibérations se trouvent a la bibliothéque du 
département de génie civil du Collége mili- 
taire royal du Canada. Elles comprennent 
essentiellement les contrats conclus entre les 
administrateurs du Comité et ses directeurs 
de projets, en plus des rapports des directeurs 
de projets sur leurs travaux en 1969. 

J’avais pensé me présenter aujourd’hui avec 
un petit porte-documents jusqu’a ce que je me 
rende compte de la quantité de documents que 
je devais produire. Pour vous donner une idée 
de Vimportance de nos délibérations, voici 
celles de 1969 et celles de 1968. Nous n’avons 
pas ménagé le papier. Ce rapport dont je vous 
donne les points saillants est un extrait de ces 
délibérations. 


Je voudrais vous parler du Comité. II se 
compose donc d’administrateurs. Nous 
sommes ceux qui recoivent lVargent et c’est, 
évidemment, la raison pour laquelle je suis 
ici, parce que j’ai été encouragé par les obser- 


12°: 72 


[Text] 

have obviously been encouraged by the 
remarks of Tuesday’s meeting to suspect that 
some money is going to be made available to 
us and I want to get on with things. 

Our Committee has a group of trustees, five 
in number, who collect the money and then 
we strike contracts with various professional 
people across the country to carry out bits of 
research for us. 

The trustees are, and they are listed on the 
sheet that I gave around: Col. R. J. Carson, 
M.E.I.C., retired Chief Engineer of the 
Canadian Army, Vancouver, B.C. Dr. G. Cété, 
M.E.I.C., Consulting Engineer, Montreal, 
Quebec, past president of the Engineering 
Institute of Canada. Dr. J. S. Ellis, M.E.I.C., 
Professor and Head of Civil Engineering, The 
Royal Military College of Canada, Kingston, 
Ontario. (Chairman). Dean R. J. Kennedy, 
M.E.1.C., Associate Dean of Graduate Studies 
of Queen’s University, Kingston, Ontario. Mr. 
G. H. Scruton, M.E.I.C., Staff Engineer of The 
Shawinigan Engineering Co. Ltd., Montreal, 
Quebec. 

Mr. Scruton is the Vice-Chairman of this 
Board of Trustees and it is my cross to bear 
to be the Chairman. 

The next section of this report is entitled 
“The Chairman’s Remarks” and these are my 
views. They do not necessarily reflect the 
views of any of the members of the Board of 
Trustees but I think in general they are sup- 
ported. I start off, of course, by painting the 
picture. The annual toll on Canadian roads 
amounts—as you are very, very familiar with 
now—to some 5,000 dead, 150,000 injured and 
we have calculated in this report an estimate 
of the loss in monetary terms. It amounts, 
according to our calculations, to $734 million 
a year. We take our 5,000 deaths at $50,000 
and it gives us $250 million; then we take 
14,000 people hospitalized on the average in 
road collisions for 365 days at $48 per day to 
$25 million; then 14,000 victims at $6,000 
average earnings lost due to hospitalization, 
$84 million; 350,000 vehicles that have claims 
against them at an average value of $436 
which is another $150 million. 

Now look at what I have not included. I 
have not included the cost to Canada of the 
reduced productivity of the injured victims 
during a handicapped condition and possibly 
shortened work life. These figures also do not 
refiect the reduced productivity of the vehi- 
cles while they undergo repair. In addition it 
must be noted that the above figures do not 
include the cost to Canada of the nursing care 
for the injured who are no longer in hospital, 
and also do not include the cost of car dam- 
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vations faites au cours de la réunion de mardi 
a penser que nous pourrions obtenir de 
Vargent. 


Notre Comité comprend un groupe de cing 
fiduciaires qui recueillent V’argent; nous con- 
cluons ensuite des contrats avec différents 
spécialistes qui font des recherches pour nous. 


Les fiduciaires sont, et vous en avez la liste 
sur la feuille que je vous ai distribuée: 

Le colonel R. J. Carson, ingénieur en chef 
retraité de ’Armée canadienne. M. G. Cdté, 
ingénieur-conseil, Montréal (Qué.), et ancien 
président de l'Institut de génie du Canada. 
M. J. S. Ellis, professeur et chef du départe- 
ment de génie civil du Collége militaire royal 
du Canada, Kingston (Ont.), (président). M. 
R. J. Kennedy, 
postuniversitaires de lUniversité Queen’s, 
Kingston (Ont.). M. G. H. Scruton, ingénieur 
a la Shawinigan Enginéering Co. Ltd., Mont- 
réal (Qué.). 


M. Scruton est le vice-président du Conseil 
d’administration et j’en suis le président. 


La section suivante du rapport s’intitule: 
Les observations du président. Ce sont 14 mes 


doyen associé des études 


points de vue, qui ne représentent pas néces- — 


sairement ceux des membres du Conseil d’ad- 
ministration, bien que ce soit vrai dans l’en- 
semble. Tout d’abord, je vous décris la 
situation d’ensemble. Les pertes annuelles sur 
nos routes canadiennes, comme vous le savez, 
s’élévent 4 environ 5,000 décés, 150,000 bles- 
sées. Nous avons inclus dans ce rapport une 
estimation des pertes monétaires, qui attei- 
gnent, suivant nos calculs, 734 millions de 


dollars par année. Voici le calcul détaillé: 5,000 
décés a $50,000, soit 250 millions; 14,000 per- — 


sonnes hospitalisées en moyenne pendant 365 


jours a $48 par jour, 250 millions; 14,000 victi- | 


mes gagnant des salaires moyens de $6,000 
perdus par suite de Vhospitalisation, 84 mil- 
lions; 350,000 véhicules 
réclamations moyennes de $436, 150 millions. 


Voyez ce que je n’ai pas inclus. Je n’ai pas 
inclus le coit au Canada de la productivité 


représentant des 


diminuée des blessés qui ne peuvent travailler — 


normalement pendant une période plus ou 
moins longue. Ces chiffres ne tiennent pas 
compte de la productivité diminuée des véhi- 
cules durant les réparations. De plus, ils n’in- 


cluent pas le cofit au Canada des soins infir- 
miers fournis aux personnes qui ne sont plus © 


dans les hodpitaux, ni le coit des dommages 
matériels inférieur aux montants pour des 


i 


rs 
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ages below the deductible amounts of insur- 
ance policies. If you leave all those out, you 
still have a cost of $734 million each year as a 
result of road collisions. 

Now I start to answer the question which 
can be phrased as follows, “Is there any 
approach which holds a hope of reversing this 
ever mounting toll of dead, maimed, dis- 
figured and incapacitated?” That is the ques- 
tion we are all concerned with and that is the 
question which brings me here. It is the ques- 
tion really, after having listened to you for 
some hours now, that really attracts your 
attention. 

My answer is this: 

The application of top research minds in a 
rigorously logical manner promises a solution. 
Such minds can most certainly be engaged, as 
war and space efforts have repeatedly shown. 
Therefore it is only relevant here to define 
the manner in which such researchers must 
work 


Then I am faced with the question of the 
philosophy behind a research approach, that 
becomes my next concern. So let us consider 
the views of Professor Whitehead who, as you 
know, was a colleague of Lord Russell. He 
says: 

The greatest invention of the nine- 
teenth century was the invention of the 
method of invention. A new method 
entered into life. In order to understand 
our epoch we can neglect all the details 
of change, such as railways, telegraphs, 
radios, spinning machines, synthetic dyes. 
We must concentrate on the method 
itself; that is the real novelty, and this 
has broken up the foundations of the old 
civilization. 


He goes on to say that the prophecy of 
Francis Bacon has now been fulfilled. So I 
decided I had better find out what this 
prophecy was. This is what Bacon had to say: 
| Though all the wits of all the ages 
should meet together and combine and 
transmit their labours, yet will no great 
progress ever be made in science by 
means of anticipations; because radical 
errors in the first concoction of the mind 
are not to be cured by the excellence of 
functions and remedies subsequent. 
One method of delivery alone remains 
| to us; which is simply this: we must lead 
men to the particulars themselves, and 
their series and order; while men on 
their side must force themselves for a 
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polices d’assurance qui sont a la charge des 
assurés. En dépit de toutes ces omissions, le 
cout des accidents de la route est de 734 
millions de dollars par année. 

Je vais maintenant répondre a une question 
qu’on peut énoncer ainsi: «Y a-t-il une 
méthode qui pourrait donner une lueur d’es- 
poir de diminuer ces chiffres toujours crois- 
sants de décés, de blessures, de mutilations, 
de défigurations et d’invalidité?» C’est la 
question qui nous préoccupe tous et pour 
laquelle je suis ici. 


Ma réponse est la suivante: 

L’application des grands spécialistes de la 
recherche d’une facon logique promet une 
solution. Ces spécialistes peuvent certaine- 
ment se consacrer a leurs travaux, comme les 
efforts fournis en temps de guerre et en cette 
ere de l’espace l’ont démontré. Il n’est que 
pertinent de définir la méthode de travail de 
ces chercheurs. 

Reste la question de la philosophie de cette 
attitude de recherche. Voyons le point de vue 
du professeur Whitehead qui, comme vous le 
savez, était un collégue de Lord Russel. Voici 
ce qu’il dit: 


La plus grande invention du XIX°® siécle 
était Vinvention de la méthode d’inven- 
tion. Une nouvele méthode a pris forme. 
Afin de bien comprendre notre époque, 
nous pouvons négliger tous les détails du 
changement, tels les chemins de fer, les 
télégraphes, les radios, les machines &@ 
filer, les teintures synthétiques. Nous 
devons nous concentrer sur la méthode 
méme; c’est un concept tout nouveau, et 
il a nivelé le fondement de la vieille 
civilisation. 


Il continue en disant que la prophétie de 
Francis Bacon s’est accomplie. Aussi bien voir 
quelle est cette prophétie, et voici ce que 
Bacon disait: 

Méme en réunissant tous les grands 
esprits de tous les siécles et en combinant 
le fruit de leurs travaux, on ne peut réa- 
liser de progrés en science au moyen 
d’anticipations, parce que les erreurs 
radicales des premiéres élaborations de 
Vesprit ne peuvent étre guéries par l’ex- 
cellence des fonctions et des remédes sub- 
séquents. Une seule méthode de libéra- 
tion nous reste, et c’est celle-ci: entrainer 
V’homme dans les cas particuliers, et dans 
leurs séries et ordre, alors que l’homme 
doit s’efforcer pendant un certain temps 
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while to lay their notions by and begin 
to familiarize themselves with facts. 

In road safety research the views which I 
have just read above give a direction which is 
simple, clear and uncompromising, and it is 
this: we must familiarize ourselves with facts. 
‘Canadian efforts in road safety research must 
continue with the accumulation of the facts 
road tragedies and these facts obtained by 
expert research teams who reach collisions 
with the police and who persist afterwards 
until they can estimate the causes—these 
facts alone must guide subsequent remedial 
action. 


It is a matter of signal pride that the Engi- 
neering Institute of Canada Committee on 
Road Safety Research can claim to have 
shared in pioneering the formation in Canada 
of road tragedies and these facts obtained by 
This was first done under the direction of Dr. 
Harold Elliot, neurosurgeon at McGill Univer- 
sity, and subsequently under Professor Mer- 
ritt Davis of the University of Toronto, both 
of whom are project directors of the commit- 
tee. The expansion of these fact-finding terms 
of researchers constitutes the approach which 
I believe will lead to increased road safety for 
Canadians. 

I will tell you about the articles that appear 
in this report, that result from the submis- 
‘Sions of our various project directors, so that 
you will get some idea of the scope and inter- 
est of our work. 


First of all, we asked Professor McDougall 
to find out what the cost in Canada would be, 
due to road collisions. His objective was to 
compare funds spent in Canada on research 
into cancer, heart disease, and road collisions. 
He is a professor of economics at Queen’s 
‘University. His recommendation has been 
read to you in the preface that I have already 
covered and that is that there is a vast 
amount of money that has to be spent to 
bring road safety research anywhere near the 
amount of money that is spent on heart dis- 
ease research or cancer research. 


This does not mean that we want in any 
way to reduce the amount of money spent on 
these other areas of research. It only means 
‘that we want road safety to emerge from its 
position of neglect. 

Another project reported here was that 
undertaken by Dr. Wilde, associate professor 
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de mettre ses notions de cétés et de se 
familiariser avec les faits. | 


Dans la recherche en sécurité routiére, les 
points de vue dont je viens de vous donner 
lecture indiquent une voie simple, claire et 
sans compromis, et c’est celle-ci: il faut nous 
familiariser avec les faits. Les efforts cana- 
diens dans le domaine de la recherche en 
sécurité routiére doivent se faire par une 
accumulation de faits tirés des tragédies de la 
route, et ces faits obtenus par des équipes 
d’experts qui analysent les accidents avec la. 
police qui poursuivent ensuite leurs recher- 
ches jusqu’a ce qu’ils puissent en évaluer les. 
causes, ces faits seuls doivent orienter nos 
recherches subséquentes de solutions. C’est 
une question de fierté. | 

Le comité de la recherche en sécurité rou- 
tiere de l’Engineering Institute of Canada a 
été un des premiers pionniers de la mise sur) 
pied d’équipes de recherche sur la cause des. 
collisions. Ces recherches ont d’abord été 
faites sous la direction du docteur Harold 
Elliot, neuro-chirurgien a l’Université McGill 
puis sous celle du professeur Merritt Davis a 
luniversité de Toronto qui sont tous deux 
directeurs des projets du comité. La multipli- 
cation d’équipes de recherche contribuera, 
selon moi, a accroitre la sécurité routiére, 
pour le plus grand bien des canadiens. ) 


Je vais vous donner un apercu des articles 
de ce rapport ou se trouvent réunies les pro-— 
positions de nos différents directeurs de pro- 
jets afin que vous puissiez avoir une idée 
générale de l’étendue et de l’intérét que sus- 
cite notre travail. 

Tout d’abord, nous nous sommes adressés 
au professeur McDougall pour lui demander a 
combien il évaluait le cotit des accidents d’au- 
tomobiles au Canada. Le but du _ professeur 
qui enseigne a la faculté de sciences économi- 
ques de Vuniversité Queen’s, était de compa- 
rer les sommes consacrées au Canada a la 
recherche sur le cancer, les maladies de coeur 
et les accidents d’automobiles. Quand nous 
avons étudié la préface du rapport, je vous ai 
lu sa recommandation dans laquelle il préco- 
nise que les sommes allouées a la recherche 
en sécurité routiére soient A peu prés les 
mémes que celles des recherches sur les mala- 
dies de coeur ou le cancer. 

Cela ne signifie nullement que nous désire- 
rions réduire le montant d’argent réservé a 
ces 2 types de recherches; nous voulons sim- 
plement que la sécurité routiére sorte de 
Voublie. 

Une autre étude dont on parle dans le rap- 
port est celle de M. Wilde, professeur de psy- 
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of psychology at Queen’s, and he was asked 
to provide background information on psy- 
chological research on traffic safety carried 
out during the past decade. 


Dr. Wilde has recommended that the feder- 
al Department of Transport finance psycho- 
logical-engineering research to develop an 
index based on the concept of spare capacity. 
He wants to know, when you are driving 
along in your car, how much spare capacity 
you have. He has ways, and an index that 
will reflect the amount of spare capacity you 
have. He is appealing to the federal Depart- 
ment of Transport for funds to carry out this 
study. 


He can get the funds either directly from 
the Department of Transport, or through the 
Engineering Institute of Canada Committee. If 
he does not get it through the Committee, I 
think the Committee is liable to vanish. 

Another social study project was to formu- 
late plans for future sociological research into 
driver behaviour. This work was undertaken 
at the McGill School of Social Work, and here 
the object was to find out the influence of 
traffic laws and the influence of what one 
might call, and what they call, operative laws. 
It was a kind of Kinsey report into traffic 
behaviour, as far as I can make out. 

The object of their work was to present a 
plan whereby they could engage in serious 
research in the future to bring the forces of 
sociology to bear on this problem. 


What they did was that they went and 
studied the behaviour of people at an inter- 
section in Montreal, and they found out how 
many people paid attention to the traffic laws 
that are laid down in that city, and how many 
people just more or less followed the general 
law of the rest of the crowd, so to speak. 

In addition to their work, the School of 
Social Work at McGill University would like 
to undertake a comprehensive study into the 
way the sociologists should work with fami- 
lies that are bereaved by these road collisions. 


@ 1735 


Another social study project had to do with 
the Anglican Church. The conclusion of that 
is very interesting, in the light of what Mr. 
Sheffe had to say. Mr. Sheffe was advocating 
more defensive driving courses. The clergy- 
man involved in this social study project that 
was mounted last year began the first defen- 
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chologie a‘l’Université Queen’s, et a qui l’on a 
demandé de fournir les données essentielles 
sur la recherche psychologique dans le 
domaine de la sécurité routiére qui a été faite 
au cours des 10 derniéres années. 

M. Wilde a recommandé que le ministére 
fédéral des transports finance un programme 
de recherche en psycho-mécanique afin d’éta- 
blir un indice basé sur le degré de résistance 
du conducteur. Il voudrait connaitre la 
réserve d’énergie et de capacité dont dispose 
un conducteur au volant de son automobile. 
Grace a ses méthodes et a cet indice, il aura 
ces renseignements. I] fait appel au ministére 
des transports ou du comité de l’Engineering 
Institute of Canada. Au cas ot il ne pourrait 
obtenir les fonds de ce dernier, je crois que 
e’en est fait du comité. 

Un autre travail de recherche dans le 
domaine social consistait a élaborer un pro- 
gramme de recherche sociologique du com- 
portement des conducteurs. Ce travail fut 
entrepris a ]’école de travail social de l’univer- 
sité McGill oti les chercheurs ont étudié l’in- 
fluence des réglements de la circulation et de 
ce que les chercheurs ont appelé les lois de la 
bonne conduite des véhicules. Il s’agit en 
somme du rapport Kinsey sur le comportement 
des conducteurs. 


L’objet du travail était de présenter un pro- 
gramme grace auquel ils pourraient entre- 
prendre a l’avenir des recherches sérieuses 
pour démontrer l’importance du facteur socio- 
logiqgue dans le probléme qui nous occupe. 

Les chercheurs ont étudié le comportement 
des personnes dans un carrefour a Montréal 
afin de voir combien d’entre elles faisaient 
attention aux réglements de la circulation de 
la ville et combien suivaient la loi générale de 


la foule pour ainsi dire. 


En plus, le départment de sociologie de l’u- 
niversité McGill aimerait entreprendre une 
étude de la facon dont les. sociologues 
devraient travailler avec les familles qui se 
sont vues privées de l’un de leurs membres a 
la suite d’une collision. 


Une autre étude dans le domaine social a 
été faite par l’église anglicane. Les conclu- 
sions de M. Sheffe sont trés intéressantes. Ce 
dernier se faisait l’avocat de cours de con- 
duite plus offensives. L’homme d’église, qui a 
participé a ces études sociologiques, a mis sur 
pied le premier cours de conduite défensive a 
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sive driving course in Kingston, in collabora- 
tion with the Canada Safety Council. He has 
come to the conclusion that this problem is so 
deep and difficult that he would now like to 
get on with the study of the introduction into 
schools of the moral issues involved in road 
collisions. 


He feels that defensive driving courses, 
although very worthwhile and under no cir- 
cumstances to be minimized, are possibly not 
going to be nearly enough, and that we must 
go back to the schools and _ gradually 
introduce a comprehensive system of driver 
education over the school years. 

Another social study group promoted road 
safety through a series of television messages. 
This proved to be a very interesting project. 
The President of the Engineering Institute of 
Canada is pushing this along in concert with 
the Minister of Transport, Mr. Jamieson. 

If this question of television messages to 
promote road safety is to be pushed in the 
future by our group, then of course the funds 
are going to have to come from somewhere. 
This turned out to be a quite worthwhile 
project, I think. 

The Donner Research Fellowship, named in 
honour of our granting Foundation, the 
Donner Canadian Foundation, held a meeting 
last year. Colonel R. J. Carson, one of our 
trustees, had the job of going to Great Britain 
to find out what they were doing. He came 
back with, I think, a fairly important concept. 


He would like you to replace the word 
‘accident’ with the word ‘collision’. The word 
‘accident’ is a dangerous word to use in this 
situation. 

He also felt, as a result of his British trip, 
that these in-depth studies, which I feel con- 
stitute the most important single work to be 
undertaken in road safety at this sage in 
Canada, should definitely be continued, and 
that the reports of these studies should be 
properly co-ordinated. This is an easy thing 
to do now, with the federal government in 
the picture. 

The first engineering measure that we 
undertook last year—it is called the EM-1, 
Engineering Measure 1—had to do with a 
student contest among university engineering 
students right across this country. They came 
up with some interesting ideas which had to 
do with the visibility of cars, roadside obsta- 
cles, and pedestrian crossing walks. If any of 
you have persons in your family taking 
university engineering courses, this is a very 
good thing to get in on, because the top prize 
is $1,000. The North American Life Assurance 
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Kingston en collaboration avec le conseil de 
sécurité routiere du Canada. Il en est arrivé a 
la conclusion que le probleme de la sécurité 
routiére est si profond et si difficile a régler 
qu’il faudrait étudier dans les écoles la ques- 
tion morale qui découle des accidents de la 
route. 

Il est d’avis que, les cours de conduite i 
défensive, bien qu’ils soient trés utiles et — 
quils ne doivent en aucun cas étre diminués, ~ 
he seront trés probablement pas suffisants; et 
il faudrait introduire dans les programmes 
scolaires un cours complet d’éducation du 
conducteur. 

D’autres chercheurs en sociologie encoura- 
geaient la sécurité routiére par une série de 
messages télévisés. Leur étude était trés inté- 
ressante. Le président de Engineering Insti- 
tute of Canada de concert avec le ministre — 
des Transports, M. Jamieson, encourage une 
telle initiative. Nous avons JVintention de 
multiplier A l’avenir les messages télévisés © 
afin d’inviter les conducteurs a la prudence. 
Evidemment, nous aurons besoin d’argent 
pour nous financer. Les travaux entrepris 
dans ce domaine se sont révélés trés utiles. 

L’an passé, la bourse de rechercne portant 
le nom de notre fondation, la Donner Cana- 
dian Foundation, a été décernée a un de nos — 
administrateurs, le colonel R. J. Carson. Ce 
dernier fut chargé de se rendre en 
Grande-Bretagne et d’étudier les collisions de 
la sécurité routiére dans ce pays. Il en a 
ramené un concept trés important. 

Il aimerait remplacer le mot accident par 
celui de collision. Le mot accident n’est pas 
approprié a la situation. 


Le colonel Carson pense également qu’il 
faudrait poursuivre ces études en profondeur 
qui a mon avis constituent le premier travail — 
important sur la sécurité routiére entrepris a 
ce stade au Canada; il faudrait également 
comparer les rapports de ces études, ce qui 
n’est pas difficile étant donné tout lintérét 
que témoigne le gouvernement fédéral a cette 
question. 

La premiére des mesures d’ordre technique 
que nous avons étudiée lan passé intitulée 
EM-1 (Engineering measure No. 1) a été sou- 
mise sous forme de concours a des étudiants 
en génie des universités canadiennes. Certains © 
étudiants nous ont fourni des idées intéres- 
la voiture, les obstacles le long de la route et 
les passages pour piétons. Il s’agissait d’un 
concours fort intéressant car le premier prix 
était de $1,000 offert par la North American — 
Life Insurance Company. Et si vous connaissez 
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Company finances this, and we are always 


open for bright ideas through this particular 


means. 


Now let us consider Engineering Measure 6. 
That is the next one in the series. Measures 2 
to 5 have been completed in past years. Engi- 
neering Measure 6 was to study polarized 
headlights. This was discussed by Mr. Sheffe 
before the division, and we assigned this 
problem to Dr. Rogers, professor of physics at 
the Royal Military College. 


Dr. Rogers feels that a fairly large-scale 
experiment on polarized headlights is in 
order, and he has got in touch with the 
authorities in the U.S. government, and I 
think they will make something of this if they 
can get the backing of our DOT people here. 


I have said as a comment to this particular 


item, in the report, that there is a need for 


development, possibly best done by a grant- 
in-aid of research to the National Research 
Council to devise a means of cleaning dirt 


from the surfaces of lights, to increase illumi- 


nation for headlights, and to increase bright- 


ness for tail-lights. A promising invention for 


cleaning headlights has been made by Mr. 


Otto Kuester in Kingston. 


® 1740 
We mounted a project during 1969 to find 


out what the automotive or retail outlets 


could do in the way of selling safety devices. 


This particular project was looked after by 


Mr. Siemonsen, President of Siemonsen’s 
Mechanical Products Ltd in Kingston. His 
conclusions are that the National Research 


Council should consider the establishment of 


| 


| 


a testing facility to evaluate and develop 
-automotive mechanical safety devices and 
that the federal Department of Transport 
should give publicity to the findings obtained 
from the implementation of that recommen- 


dation. 


I have added as a comment, for what it is 
worth, that I would hope that the National 


Research Council would study the ideas con- 


tained in the files of the Canadian Patent 
Office in the hope that these ideas might lead 
to increased road safety. I am constantly 


impressed by the fact that seat belts are just 


not worn. I think it is about time some inven- 
tive engineering work was done on improvis- 
ing something that people would in fact use. I 
think also we need better mirror systems 


than those that are supplied by car manufac- 
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des jeunes étudiants en génie, cela les intéres- 
serait peut-étre de participer 4 ce concours, 
quant a nous, nous nous intéressons toujours 
a recevoir des idées neuves qui nous sont 
fournies dans le cadre de ce concours. 


Etudions maintenant la mesure technique 
n° 6. C’est celle qui suit dans notre rapport car 
les mesures 2 a 5 ont été terminées dans les 
années passées. La mesure d’ordre technique 
n° 6 visait 4 étudier les phares a lumiéres 
polarisées. M. Sheffe a discuté du probléme 
devant la division et nous avons demandé a 
M. Rogers, le professeur de physique au Col- 
lége Royal militaire de l’étudier. 

M. Rogers estime qu’une étude de grande 
envergure sur les phares a lumiéres polarisées 
s’impose et il est entré en contact avec de 
hauts fonctionnaires du gouvernement améri- 
cain et si M. Rogers peut obtenir Vaide du 
ministére des Transports, je crois que les 
résultats de cette collaboration seront 
excellents. 


Au. sujet de cette mesure j’ai déja dit que 
d’autres recherches s’imposaient et que des 
subventions pourraient étre accordées au 
Conseil national des recherches afin de mettre 
au point un moyen pour éliminer la poussiére 
qui s’accumule sur les phares, afin d’accroitre 
la lumiére de ces derniers et d’accroitre la 
clarté des feux arriére. M. Otto Kuester de 
Kingston a mis au point une invention qui 
pourrait permettre de nettoyer les phares. 


Au cours de 1969, nous avions établi un 
programme afin de voir ce que les marchands 
au détail pouvaient faire pour encourager la 
vente de dispositifs de sécurité. Ce pro- 
gramme relevait de M. Siemonsen, président 
de la Siemonsen’s Mechanical Products Ltd. a 
Kingston. Ses conclusions sont les suivantes: 
le Conseil national de recherches devrait 
songer a établir des centres de contréle afin 
d’évaluer et de perfectionner les dispositifs de 
sécurité pour les véhicules moteurs et le 
ministére fédéral des Transports devrait 
publier les résultats obtenus concernant la 
mise en vigueur de cette recommandation. 

J’ai ajouté, a titre de commentaire, que j’es- 
pérerais que le Conseil national de recherches 
étudierait les idées contenues dans les dos- 
siers de l’Office canadien des brevets, ce qui 
pourrait peut-étre améliorer la _ sécurité 
routiére. Je suis toujours impressionné par le 
fait qu’on ne se sert tout simplement pas des 
ceintures de sécurité. Je pense que le temps 
est venu qu’on invente un dispositif qui serait 
utilisé par les automobilistes. A mon avis, il 
nous faut également disposer de meilleurs 
rétroviseurs que ceux que fournissent les 
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turers; we need a carbon monoxide warning 
gauge; we probably need development of 
intercommunication warning instruments to 
advise drivers of approaching vehicles, 
including trains. These are a few challenges 
to the inventive engineer. Now our committee 
stands ready to try to push these things along. 


The Engineering Measure 10 has been one 
of our most successful projects. It was carried 
on by M. D’Arcy St. Pierre, Conseiller Tech- 
nique, Service de la Police in Montreal. M. St. 
Pierre has been using automatic traffic instru- 
ments built in Switzerland, which in 1967 I 
brought back to Canada, to increase road 
safety in Montreal. I am going to pass out to 
any of you who are interested at the end of 
this resumé a newspaper article on the work 
he is doing in Montreal. There is also a news- 
paper article on Professor Mecdougall’s eco- 
nomic findings that I would like to distribute 
to you, if any of you are interested. It has 
appeared both in the English and French 
press of our country. 


Moving on to the Field Operations Studies, 
where we send teams out into the field, we 
have had two projects going. The first team 
has consisted of a retired neurosurgeon and an 
OPP retired sergeant. They go and have a 
look at the wrecks and try to carry up the 
wrecks and the victims. This neurosurgeon, 
really one of the fathers of road safety in 
Canada, has made a host of recommendations, 
the most important of which deals directly 
with his body. He has recommended that the 
federal Parliament Standing Committee on 
Transport and Communications hold regular, 
frequent and open hearings which could deal 
with road safety goals in terms of the number 
of deaths per hundred million miles driven: 
comprehensive road safety research program; 
plans for emergency treatment of road colli- 
sion victims; financial assistance from the 
federal government to some provinces for 
vehicle inspection; financial assistance from 
the federal government to some provinces for 
improving roads, as there is some connection 
between the improvement of roads and the 
decrease in collisions; national goals for the 
treatment of alcoholism; national school for 
licence examiners; the role of the coroners’ 
inquests; the establishment of standards for 
vehicles’ fuels in order to minimize their sick- 
ness or accident potential; and a plan to 
introduce road safety research into Canadian 
universities. 
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fabricants d’automobiles, d’un manométre 
doté d’un dispositif d’avertissement du degré 
d’oxyde de carbone et d’autres instruments 
d’alerte perfectionnés pour avertir les conduc- 
teurs a l’égard des véhicules qui viennent en 
sens inverse et méme des trains. Il y a un 
certain nombre de défis qui se posent aux 
ingénieurs a l’esprit inventif. Notre Comité est 
prét a encourager ce genre d’activité. 

La Mesure technique 10 est un de nos pro- 
jets qui a connu le plus de succés. Cette tech- 
nique est l’ceuvre de M. d’Arcy St-Pierre, con- 
seiller technique du service de la police de 
Montréal. M. St-Pierre a utilisé les instru- 
ments automatiques de la circulation mis au 
point en Suisse, et que j’ai fait venir au 
Canada en 1967 afin d’accroitre la sécurité 
routiere dans la ville de Montréal. Je vais 
distribuer a la fin de cet exposé aux person- 
nes intéressées un article de journal relatif au 
travail entrepris par M. St-Pierre A Montréal. 
J’ai également une coupure de journal por- 
tant sur les conclusions d’ordre économique 
apportées par M. McDougall que je voudrais 
vous distribuer si ce sujet vous intéresse. Cet 
article a paru a la fois dans les journaux an- 
glophones et francophones du pays. 


Si on passe maintenant aux études qui ont 
été faites a l’extérieur; nous envoyons des 
€quipes sur place et nous avons deux pro- 
grammes en marche. La premiére équipe 
comprenait un neurochirurgien retraité et un 
ancien sergent de la Streté provinciale de 
Ontario. Iis vont examiner les débris de voi- 
tures et essayer d’établir un rapport entre les 
débris et les victimes. Ce neurochirurgien est 
un des péres de la sécurité routiére au 
Canada, il a formulé tout un ensemble de 
recommandations. Il a proposé que le Comité 
permanent des transports et communications 
tienne des audiences ouvertes au public, a 
intervalles réguliers et A maintes reprises, 
pour étudier la question de la sécurité rou- 
tiere concernant le nombre de morts par cen- 
taines de milliers de milles parcourus, pour 
élaborer un programme de recherches en 
matiere de sécurité routiére, des projets con- 
cernant les soins d’urgence 4 apporter aux 
blessés, lors des accidents de la route, et pour 
étudier la possibilité que le gouvernement 
accorde une aide financiére a certaines pro- 
vinces concernant Vinspection des véhicules, 
Vamélioration de l’état des routes—car il y a 
un rapport entre l’amélioration des routes et 
la diminution des accidents—et pour établir 
des objectifs sur le plan national concernant le 
traitement des alcooliques, une école nationale 
pour ceux qui font passer les permis de con- 
duire et essayer de déterminer le réle des 
enquétes des coroners et a établir des normes 
concernant les divers carburants destinés aux 
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He has also made a couple of very practical 
suggestions regarding the police which I have 
never seen implemented. He suggests that 
they stop and ask people if their seat belts 
are correctly adjusted, that they stop cars and 
inspect their tires and encourage drivers to 
replace worn ones. I have never heard of that 
being done. Perhaps it is being done in some 
parts of Canada and, if so, I would certainly 
like to hear of it. He also wants cost-benefit 
studies to be made on the use of service roads 
in conjunction with overpasses. 


As I say, Dr. Elliott is the person I would 
call the father of road safety research in 
Canada. He has made a very vital reeommen- 
dation here—advocating the establishment of 
regular, frequent and open hearings of your 
Committee, and I hope you will give this due 
consideration. 


The last project I am going to talk about is 
one that I think is absolutely essential in this 
country at this time. I refer to the project 
that has been directed by Professor Davis, 
Professor of Highway Engineering of the 


© 1745 


University of Toronto. He has been sending 
out teams of recent graduates or senior stu- 
dents in engineering and sociology to serious 
automobile collisions, when the police call 
them, and then these teams follow up after 
that initial investigation to try to estimate the 
causes of these collisions. In my view this 
work is absolutely fundamental to road safety 
in Canada at this time. I hope in another five 
years it will be much less needed, but today it 
is absolutely fundamental in my view. The 
Engineering Institute of Canada considers 
that its most important recommendation is 
that these teams of fact-finding researchers be 
Continued and indeed expanded. We had 
plans, which we submitted to the federal gov- 
ernment’s Department of Transport, to mount 
four teams this summer, three in the Province 
of Ontario, where we have had two in the 
past, and one moving over into the Province 
of Quebec. 

Since I submitted this particular application 
© the federal Department of Transport 
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véhicules afin de réduire les possibilités d’ac- 
cident et de malaises dis a ces produits, enfin 
viser a faire admettre la recherche en matiére 
de sécurité routiére dans les. universités: 
canadiennes. 


Il a aussi fait de nombreuses suggestions 
d’ordre pratique au sujet du travail de la po- 
lice qu’on n’a jamais mises en vigueur. Entre 
autres, il a proposé que les agents de police 
arrétent les gens et leur demandent s’ils se 
servent de leur ceinture de sécurité, qu’ils fas- 
sent Vinspection des pneus et qu’ils encoura- 
gent les conducteurs a changer les pneus trop 
usés. Je n’ai jamais entendu dire que cela se 
faisait vraiment, sauf peut-étre dans certaines 
régions du Canada et si c’est le cas j’aimerais 
en entendre parler. Il veut qu’on fasse égale- 
ment des études portant sur le cott et les 
avantages de Vutilisation de routes de service 
en rapport aux passages supérieurs. 

Comme je vous le disais, M. Elliott est la 
personne que je désignerais comme étant le 
pere de la recherche en matiére de sécurité 
routiére au Canada. Il a formulé une recom- 
mandation trés importante ici en préconisant 
Vétablissement de la part de votre comité 
d’audiences publiques 4 intervalles réguliers 
et a maintes reprises, et j’espére que vous en 
tiendrez compte. 

Le dernier projet dont je vais vous parler 
est celui que je qualifierais d’essentiel pour le 
pays a Vheure actuelle. Il s’agit d’un projet 
dirigé par M. Davis, professeur en génie rou- 
tier a l’ Université de Toronto. Il a envoyé des 
équipes formées de jeunes dipl6més ou d’étu- 
diants avancés en génie et en sociologie sur 
les lieux d’accidents graves lorsque la police 
leur téléphonait, et aprés une _ premiére 
enquéte ils essayaient d’évaluer les causes de 
ces accidents. Ce travail, A mon avis, est abso- 
lument essentiel pour la sécurité routiére au 
Canada. J’espére que d’ici 5 ans, le besoin 
sera moins pressant, actuellement cette ques- 
tion est € mon avis trés importante. L’Institut 
des ingénieurs du Canada trouve que sa 
recommandation la plus importante est celle 
de maintenir et de multiplier ces équipes de 
chercheurs et de spécialistes en matiére d’ac- 
cidents de la route. Nous avons soumis au 
ministére fédéral des Transports un projet 
visant a établir quatre équipes cet été, trois 
dans la province d’Ontario ot: nous en avions 
2 dans le passé et une dans la province de 
Québec. 


Depuis que j’ai présenté cette demande au 
ministére fédéral des Transports, un autre de 


12: 80 


[Text] 

another one of our project directors, M. 
d’Arcy St. Pierre, wants to organize teams in 
Montreal. In my view, as I have said earlier 
and I repeat, I feel that these teams of young 
men constitute the most important method 
available to us at the present time to get on 
with really worthwhile road safety research 
in. Canada. 


As I said earlier, we have at the moment no 
visible means of support. Thank you, Mr. 
Chairman. 


Mr. Horner: Dr. Ellis, much of what you 
have said, although very good, did not have 
too much to do with the Bill. However, I was 
interested in your remarks about the head- 
lights and the research you are doing. Is it 
correct that the federal government gave you 
the $300,000, to begin with? 


Dr. Ellis: No, the federal government cer- 
tainly did not. I thought I made that clear. 
That money was provided by the Donner 
Canadian Foundation and the North Ameri- 
ean Life Assurance Company. The Donner 
Canadian Foundation grant was for three 
years and three years only. This was under- 
stood at the start. 


Mr. Horner: About $82,000 a year. 


Dr. Ellis: It amounted to about $250,000 in 
all. This is the report of the third year, Mr. 
Horner. But the North American Life Assur- 
ance grant is a continuing one. 


Mr. Horner: Mr. Jamieson, the Minister of 
Transport, had this to say about research in 
the Financial Post, I wondered if you had 
seen it and, if so, would you comment on it: 


In Canada we spend an estimated $40 
million a year on transportation research 
and development... 


and that is not enough, that is 0.4 per cent 
of the total expenditures in the transportation 
industry. It goes on to imply that they are 
going to spend a whole lot more on research. 
To make a long story short, you believe that 
the Engineering Institute of Canada should be 
receiving some federal government assistance, 
particularly on highway safety and highway 
traffic. 


Dr. Ellis; Sir, the answer to your question 
is a most emphatic yes. Let me say that our 
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nos directeurs de programme, M. d’Arcy St- 
Pierre, voudrait organiser des équipes a Mont- 
réal. Comme je lai dit plut6t et je tiens a le 
répéter, je suis d’avis que ces équipes de 
jeunes gens constituent le moyen le plus 
important a notre disposition actuellement 
pour mettre sur pied un programme valable 
de recherche en matiére de sécurité routiére 
au Canada. 

Comme je Vai dit plus tot, nous ne jouis- 
sons d’aucun appui financier. 

Merci, monsieur le président. 


M. Horner: Monsieur Ellis, presque tout ce 
que vous avez dit était trés bien, méme s’il y, 
avait beaucoup de questions qui n’avaient 
rien a voir avec le bill. Toutefois, vos remar- 
ques au sujet des phares et concernant la 
recherche que vous faites dans ce domaine 
m’ont intéressé. Le gouvernement fédéral 
vous a donné 300,000 dollars au début, 
n’est-ce pas? 


M. Ellis: Non, certainement pas le gouver- 
nement fédéral. Je croyais que c’était clair. 
La Donner Canadian Foundation et la North 
American Life Insurance Company nous a 
fournis ces fonds. La subvention de la Fonda- 
tion n’était que pour une période de 3 ans. 
C’était bien entendu au début. 


M. Horner: Il s’agissait d’environ 82,000 
dollars par année. 


M. Ellis: C’était environ 250,000 dollars en 
tout, d’aprés le rapport de la troisiéme année, 
monsieur Horner. Toutefois, la subvention de 
la North American Life Insurance est con- 
tinue. 


M. Horner: M. Jamieson, le ministre des 
Transports, a déclaré au sujet de la recherche 
dans le Financial Post, je me demande si vous 
avez lu l’article, et si oui, vous pourriez faire 
des commentaires 4 ce sujet: 

Au Canada nous dépensons environ 40 
millions de dollars en matiére de recher- 
che et de développement des moyens de 
transport... 


et ce n’est pas suffisant, car il ne s’agit que de 
4 p. 100 des dépenses totales de lindustrie 
des transports. Il déclare ensuite qu’ils vont 
dépenser beaucoup plus d’argent dans le 
domaine de la recherche. En bref, vous 
croyez que l’Institut des ingénieurs du Canada 
devrait recevoir une aide de la part du gou- 
vernement fédéral, surtout en matiére de 
sécurité et de circulation sur les routes. 


M. Ellis: Monsieur, j’y réponds par laffir- 
mative. J’aimerais vous dire que l’organisme 
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previous funding organization, the Donner 
Canadian Foundation, permitted us to use 


moneys to hire a team of fund-raisers, we 


went after what we thought was the best 
team in Toronto to do this, they went out and 
sniffed the air and said: Now that the federal 
government is into this business, gentlemen, I 
think your chances are nil; you have to get 
money from the federal government certainly 
to start with; if you get funds from them 
possibly funds will come from other sources. 


You people have heard the various types of 
research that we have undertaken both in the 
social and engineering sciences. I am sure 
much of what I said complements what you 


have heard earlier. However, I am absolutely 


convinced that if the federal government does 


not come to our aid swiftly our research com- 


mittee will be snuffed out, and I do not know 
when it ever will start again. The amount of 


money we are after is not very great. We 
-have submitted to the federal government 
two requests for funds. The Board of Trustees 
is not willing to budge in their position, they 
would still like this money to come forward— 


although we do, and I have made this very 


clear, put a priority on the research work 
that Professor Davis has been doing out of 


the University of Toronto. We want that work 
continued at all cost—where he goes out to 


accidents with his teams without blinkers on. 


He goes out to find the facts on the accident 
and then works back to get the cause. He 


' does not go out with preconceived notions. In 
/my view, 
approach. 


that “Is. the. proper ~ -scientitic 


Mr. Horner: Yes. I agree with you. I have 
no further questions. 


The Chairman: Mr. Trudel. 

Mr. Trudel: I have no questions. 

The Chairman: Mr. Skoberg. 

Mr. Skoberg: Just one brief one, Mr. Chair- 


-man, to Dr. Ellis. Dr. Ellis have you read Bill 


C-137? 
Dr. Ellis: Yes, I have. Yes. 


Mr. Skoberg: Has your Engineering Insti- 
tute of Canada any specific recommendations 
to make on that particular Bill and not get 


into the entire field you just covered, but... 


Dr. Ellis: Let me say this. As Dr. Campbell 


will testify, and as his letters to both me and 
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qui nous fournissait les fonds auparavant, la 
Donner Canadian Foundation, nous a permis 
d’employer ces fonds pour engager une équipe 
de solliciteurs de fonds, et nous avons essayé 
de trouver la meilleure équipe de Toronto 
pour accomplir ce travail.et les membres de 
cette équipe ont examiné la situation et ont 
déclaré: Puisque le gouvernement s’occupe 
maintenant de ce domaine, messieurs, vous 
n’avez plus de chances, vous devez évidem- 
ment essayer d’obtenir d’abord des fonds du 
gouvernement fédéral, et si vous réussissez, 
d’autres organismes fourniront peut-étre des 
fonds. 


Vous connaissez les divers genres de 
recherches que nous avons entrepris a la fois 
dans les domaines de la sociologie et du génie. 
Une bonne partie de ce que j’ai dit, j’en suis 
sir, fait suite a ce que vous avez déja 
entendu. Toutefois, je suis absolument con- 
vaincu que si le gouvernement fédéral ne 
nous aide pas trés rapidement, on éliminera 
notre comité de recherches, et je ne sais pas 
du tout quand il pourra reprendre ses tra- 
vaux. Nous ne cherchons pas a obtenir des 
sommes d’argent trés élevées. Nous avons pré- 
senté au gouvernement fédéral deux deman- 
des de fonds. Le Conseil de fiducie n’est pas 
prét a modifier sa position, on aimerait tou- 
jours que cet argent nous parvienne méme si 
ce que je vous ai précisé, nous accordons une 
priorité au travail de recherches entrepris par 
M. Davis a l'Université de Toronto. Nous vou- 
lons qu’il continue ce travail a tout prix, car 
il se rend sur les lieux des accidents avec ses 
équipes sans avoir de parti pris. Il veut obte- 
nir les faits exacts concernant un accident 
pour essayer d’en établir les causes. I] ne se fait 
pas d’idées préconcues. A mon avis, il s’agit 
de Vattitude scientifique appropriée. 


M. Horner: Oui, je suis d’accord avec vous. 
Je n’ai pas d’autres questions a poser. 


Le président: Monsieur Trudel. 
M. Trudel: Je n’ai pas de questions a poser. 
Le président: Monsieur Skoberg. 


M. Skoberg: Je n’ai qu’une bréve question a 
poser a M. Ellis. Monsieur, avez-vous lu le bill 
C-137? 


M. Ellis: Oui. 


M. Skoberg: Est-ce que l’Institut des ingé- 
nieurs du Canada voudrait faire des recom- 
mandations précises au sujet de ce bill parti- 
culier et non pas concernant tout le domaine 
que vous venez de couvrir, mais... 


M. Eliis: Permettez-moi de vous dire que 
nous sommes trés heureux, comme M. Camp- 
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the President of the Engineering Institute of 
Canada indicated, we are delighted that his 
office has been established. This was our first 
and main concern when we got into this busi- 
ness back in 1965. We said the federal gov- 
ernment must get into this game. It is just not 
being looked after. Here is a tremendous void 
in our country. 


Now the federal government has come 
along with a bill and I would be completely 
remiss, I think, if I started to attack this 
initial effort. I am delighted that the office has 
been formed. I am delighted that this Bill is 
in front of you gentlemen, and I hope this 
thing gets pushed along with all possible 
haste. That is my view on it. 


Mr. Skoberg: Thank you. I have read the 
Bill thoroughly and I will write a letter to Dr. 
Campbell with my views on it. 


The Chairman: Mr. Crossman. 


Mr. Crossman: I would like to ask a ques- 
tion referring to Part II, The Vehicle, and it 
says here: 

A “safe vehicle” in the true sense is an 
abstraction; a relatively safe vehicle is, 
however, one that because of its design is 
unlikely to be involved in an accident 
when properly driven, but in the event of 
an accident will protect its occupants,... 


Now, would you like to comment on this? I 
think personally that some of these vehicles 
completely disintegrate in an accident and 
they are not so constructed to prevent fatali- 
ties in case of accidents. 


Dr. Ellis: Now, Mr. Chairman, I want to get 
this straight. The question is, from our acci- 
dent investigatigations, do we condemn cer- 
tain vehicles? 


Mr. Crossman: That is right. 


Dr. Ellis: I think I can answer that by 
saying that there is pretty good evidence that 
one make, and I will read what is here so that 
I do not get into any trouble, because the 
recommendations are the property of the pro- 
ject director, not mine. I am sorry, this is 
under my authorship I guess, so I am the guy 
who is responsible for this. There is evidence 
from work done last summer by Professor 
Davis’ teams that, darn it I just wish I could 
turn this up quickly, that there is one make 
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bell vous le dira et comme Vindiquent ses 
lettres adressées au président de l'Institut et a 
moi-méme, nous sommes vraiment trés fiers 
qu’on ait établi cette commission. II s’agissait 
de notre premiere et principale préoccupation 
quand nous nous sommes lancés dans cette 
affaire en 1955. Nous nous sommes dit que le 
gouvernement fédéral devrait s’occuper de ce 
domaine. On ne s’en intéresse tout simple- 
ment pas. Il existe au pays un trés grand vide 
a ce sujet. 

Le gouvernement fédéral vient de présenter 
un bill, et je manquerais 4 mon devoir, si je 


commengais a attaquer ce premier effort dans — 
ce domaine. Je suis trés heureux qu’on ait | 
établi cette commission et que vous ayez ce | 


bill 4 étudier, messieurs, et j’espére que vous 
allez procéder le plus rapidement possible. 
Voila mon point de vue a ce sujet. 


M. Skoberg: Je vous remercie. J’ai lu le bill 
au complet et j’écrirai 4 M. Campbell afin de 
lui donner mon avis a ce sujet. 


Le président: Monsieur Crossman. 


M. Crossman: J’aimerais poser une question 


concernant la deuxiéme partie, intitulée Le ~ 


Véhicule, on peut y lire ce qui suit: 
Un «véhicule sir» est dans son vrai sens, 
un concept abstrait, toutefois, un véhicule — 


relativement str est un véhicule qui en | 


raison de sa conception, ne saurait étre 
impliqué dans un accident, lorsqu’on le 
conduit convenablement, mais advenant 
un accident, il protégerait les passagers. 


Est-ce que vous aimeriez faire des commen- 
taires a ce sujet? Personnellement je crois que 
certains de ces véhicules seraient compléte- — 
ment détruits lors d’un accident et ne sont 
pas construits de facon a prévenir les acci- 
dents mortels. 


M. Ellis: Monsieur le président, je voudrais | 


qu’om comprenne bien cette question. Vous 
nous demandez si, d’aprés nos enquétes sur 
les accidents, nous condamnons_ certains 
véhicules. 


M. Crossman: Oui. 


M. Ellis: Je crois que je pourrais peut-étre 
répondre en disant qu’il existe d’assez bonnes 
preuves qu’une marque, je vais lire le docu- 
ment si je ne veux pas m/’attirer des ennuis, 
car les recommandations appartiennent au di- 
recteur du programme et non a moi-méme. Je 
m’excuse, c’est moi qui en suis l’auteur j’en 
suis done responsable. Les travaux entrepris — 
été dernier par les équipes de M. Davis, 
j’aimerais en finir rapidement, ont prouvé 
quw’une certaine marque d’automobile est , 
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of car that is aerodynamically instable. There 
is pretty darn good evidence on this thing, 
enough that I would never buy that make of 
car. 

Now I am not free at this moment to tell 
which kind of car that is because I was not so 
permitted by the project director, but that is 
the sort of thing we are getting out of these 
studies. 


Mr. Horner: Excuse me, I just wanted to 
ask this supplementary. Why was the car 
aerodynamically instable? 


Dr. Ellis: Because a series of accidents, 
recording approxmately the same aerody- 
namic situation where this car was either 
passing one of these big heavy tractor trans- 
ports, or one of them happened to be passing 
this make of car; the car went out of control. 


Mr. Horner: Maybe he had a small car. 


Dr., Ellis: "No." I Nave a’ small car’ and it 
certainly is not like that. 


Mr. Horner: I think there should have been 
a reason for it and we should know what the 
reason is. 


Dr. Ellis: That is what we would go after, if 
we had the funds, exactly. 


The Chairman: Order, order, please. 


Dr. Ellis: That is exactly what we would 
like to go after. 


The Chairman: 
supplementary. 


Mr. ‘—Erudel. Oly xa 


_ Mr. Trudel: May I be allowed a supplemen- 
mary, if I may? 


The Chairman: Order please. 


Mr. Trudel: Dr. Ellis, I think this has been 
proven. I am not going to reveal the make of 
the car but there have been some corrections 
‘made to this particular type of car that you 
are talking about on wind interference and so 
‘on, and there has been quite an extensive 
report submitted to the manufacturer with 
some corrections in all fairness. 


_ Dr. Ellis: Alright. Fair enough. I just will 
not buy one, that is all. I will get the report 
first. No, I mean, my car is only 2,300 pounds 
‘and I do not know whether you call it a light 
car but it is as stable as a rock. 


| Mr. Trudel: Good. 
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instable du point de vue aérodynamique. On 
a de trés bonnes preuves a ce sujet a tel point 
que je n’achéterais jamais cette sorte de 
voiture. 

Je ne suis pas libre de vous dire actuelle- 
ment de quelle marque d’automobile il s’agis- 
sait, car le directeur du programme ne me l’a 
pas permis, mais voila le genre de conclusions 
que nous tirons de ces études. 


M. Horner: Excusez-moi, je voulais simple- 
ment poser une question supplémentaire. 
Pourquoi l’automobile n’était pas stable du 
point de vue aérodynamique? 


M. Ellis: A cause d’une série d’accidents 
dans a peu prés les mémes conditions, lors- 
que cette voiture doublait un de ces énormes 
camions de transport, ou lorsqu’un camion de 
ce genre la doublait, le conducteur perdait le 
contréle de sa voiture. 


M. Horner: 
petite voiture. 


Il conduisait peut-étre une 


M. Ellis: Non, j’en conduis une moi-méme, 
et je vous assure que ce n’est pas le cas. 


M. Horner: Je crois qu’il aurait dG y avoir 
une raison et il faudrait la connaitre. 


M. Ellis: C’est ce que nous nous efforcerons 
de trouver si l’on avait les fonds nécessaires. 


Le présideni: A lordre s’il vous plait. 


M. Ellis: C’est exactement ce que nous 
aimerions savoir. 


Le président: Une question supplémentaire 
accordée a M. Trudel. 


M. Trudel: Me permettez-vous de poser une 
question supplémentaire? 


Le président: A l’ordre s’il vous plait. 


M. Trudel: Monsieur Ellis, je crois que cela 
a été prouvé. Je ne révélerai pas la marque de 
l’automobile mais on a apporté des corrections 
a cette sorte de voiture dont vous parlez dans 
le domaine de la résistance de l’air et on a 
présenté en toute impartialité au fabricant un 
rapport assez complet accompagné d’une liste 
de corrections a faire. 


M. Ellis: Trés bien. Je ne m’en achéterai 
pas une, c’est tout. J’obtiendrai le rapport 
avant. Non, mon automobile ne pése que 2,300 
livres, je ne sais pas si vous disiez qu’elle est 
légére, mais elle est aussi stable qu’un rocher. 


M. Trudel: Bien. 
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©The Chairman: Are there any other ques- 
‘tions, gentlemen? Mr. Rock. 


Mr. Rock: Any car that I have driven, 
when I.pass a big van, it shakes the hell out 
of the car. It shakes practically every car and 
it:sort of makes it a little out of control. It is 
not that it is one car, I think it happens to 
most of them. 


. Dr. Ellis: According to the investigators, 
there was enough of a pattern established 
here that he would be inclined to, and Mr. 
Trudel has mentioned that this has apparent- 
ly got back to one manufacturer. Now I am 
not saying that it is the same manufacturer 
but you can verify this if you wish to write 
the project director involved. This report, 
which you are all going to get a copy, is so 
organized that you will get in the report, at 
the beginning, the addresses of all the project 
directors and you will be able to pursue this 
to your heart’s content by writing them. 


The Chairman: Mr. Trudel. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, I would like to 
ask a further question to Dr. Ellis, if I may. 
You have to classify in order of importance 
the area that we should investigate as a com- 
mittee first, as to the security of the vehicles 
that are now on the road. Where would you 
direct your efforts? There have been some 
areas mentioned and I am thinking of colli- 
sion this afternoon, impact, pollution, noise, 
bumpers and various areas that were men- 
tioned during the testimony that we have 
heard so far. If you had to pick one, which 
one would you select? 


Dr. Ellis: This sir has to do with Bill C-137. 


Mr. Trudel: Right. 


Dr. Ellis: Which area would be the one I 
would go after? 


Mr. Trudel: Priority. 


_ Dr. Ellis: Priority. And you want this reply 
‘to somehow appear ultimately in one of these 
addendums to the Bill? 


Mr. Trudel: Let me rephrase my question. 
Within the thinking of Bill C-137, you may 
have in mind an area that is not covered at 
all; there may be an area that you would like 
us look at even though it is not included in 
the Bill. 


Dr. Ellis: I think that is really why I am 
here. I applaud Bill C-137. Far be it from me 
to throw water on this initial effort, it is not 
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Le président: Y a-t-il d’autres questions, 
messieurs? Monsieur Rock. 


M. Rock: Quelle que soit la voiture que l’on 
conduit, lorsqu’on double un gros camion, cela 
ébranle toutes les pieces de l’automobile. 
Presque toutes les voitures vibrent ce qui 
cause une certaine perte de contrdle. Ce n’est 
pas le cas d’une seule voiture, mais de la 
plupart des automobiles. 


M. Ellis: D’aprées les enquéteurs, il y a eu 
suffisamment de preuves établies a cet effet. 
qu’il serait porté a croire, et M. Trudel l’a — 
mentionné, que cette situation concernait un 
seul fabricant. Je ne dis pas qu’il s’agit du — 
méme fabricant, mais vous pourrez le vérifier — 


si vous voulez éerire au directeur du pro- | 


gramme. Le rapport dont vous recevrez tous © 


une copie, est organisé de facon a ce que vous 


ayez au début, les adresses de tous les direc- 
teurs de programme et vous pourrez suivre 
cette affaire a votre gré en les écrivant. 


Le président: Monsieur Trudel. 


ot See SE SSeS 


M. Trudel: Monsieur le président, si vous le © 
permettez j’aimerais poser une autre question — 
a M. Ellis. Vous devez classer par ordre d’im-_ 
portance les domaines que vous allez exami-— 
ner au sein du comité concernant la question — 
de la sécurité des véhicules qui sont sur la { 
route. Pour quel domaine vous efforceriez- 

‘ 


= ca 


vous d’agir? On a mentionné certains domai- © 
nes, par exemple, les accidents, impact, la 
pollution, le bruit, les pare-chocs et diverses © 
questions qui ont été soulevées au cours des 
témoignages jusqu’ici. Si vous aviez a en choi- | 
sir un, lequel prendriez-vous? | 


M. Ellis: Cette question monsieur a trait au \ 
bilge ela 


M. Trudel: C’est exact. 


M. Ellis: Dans quel domaine se dirigeraient 
mes efforts? 


M. Trudel: Quel domaine aurait la priorité? 


M. Ellis: La priorité? Vous voulez que cette 
réponse figure finalement dans Vune de ces. 
annexes au bill, n’est-ce pas? 


M. Trudel: Permettez-moi de poser ma 
question d’une autre facon. En songeant au 
bill C-137, vous pouvez peut-étre penser a un 
domaine qui ne serait pas couvert par le bill 
et que vous voudriez que nous examinions, 
méme s’il n’est pas contenu dans le bill. 


M. Ellis: Je crois que c’est la raison pour 
laquelle je suis ici. J’appuie de tout cceur le bill 
C-137. Loin de moi l’idée de critiquer ce pre- 
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what I am here for. I really feel that you 
people will be kidding yourself in the long 
run, if you think Bill C-137, no matter, it may 
have 29 points or 565 points, is going to do 
the trick. I am absolutely convinced, after 
being in this business now for five years, up 
to my neck, and for longer than that it you go 
back to the time when I got into patents and 
stuff. I am convinced that the only way you 
are going to know where you are going is by 
the results of these collision investigation 
teams. You are going to have to mount these 
teams from coast to coast and you are going 
to have to listen to what they have to tell 
you. I hope that is an answewr to your ques- 
tion. It is outside of Bill C-137. I think the 
responsibility of this Committee is to see that 
these teams are mounted and that when the 
teams go out, they do not go out with great 
blinkers on, so that they are looking for 
something in a bill whereas the real cause 
may be outside some bit of legislation. You 


see what I am getting at. 


Mr. Trudel: Yes, sir. 


Dr. Ellis: What worries. me is that you are 
going to put blinkers on and you might stay 


with those blinkers on for five years, and you 
might be all down the wrong path. 


Mr. Trudel: Mr. Chairman, I will not be 


very long. I believe we are on the same wave- 
length, Dr. Ellis, because I was looking at this 
afternoon, just after we adjourned, the results 


of tests that have been conducted over the 
last 30 years in various parts of Canada and 
the United States. I think the point that you 


are making now is certainly well taken and 


| 
| 
| 
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we will have to investigate that to a very, 


very large extent. 


Dr. Ellis: And we are in business to help 
you. 


The Chairman: Mr. Pringle, you have a 
very short question, because it is 6 o’clock. 


Mr. Pringle: No, I just had a short supple- 


/mentary. Did you advise the manufacturer of 


the aerodynamically unstable car with regard 
to the problem. 


Dr. Ellis: I personally did not sir. Whether 
or not the project director of that particular 
project did, I cannot tell you. Would you like 
me to? 


Mr. Trudel: I would like to find the answer 
to that. 
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mier effort, ce n’est pas la raison de ma pré- 
sence ici. Je crois vraiment que vous vous en 
feriez accroire 4 la longue si vous pensez que 
le bill C-137 va résoudre le probleme. Je suis. 
absolument convaincu, aprés m’étre occupé a 
fond de ces questions depuis cinq ans, et 
méme: depuis plus longtemps si vous revenez. 
au temps ot: je m’occupais des brevets. Je suis. 
convaincu que la seule facon de savoir ou, 
vous allez est d’étudier les résultats de ces 
enquétes sur les accidents effectuées par les 
équipes mentionnées plus haut. Il faudra créer 
des éguipes de ce genre d’un bout a l’autre du 
pays et il vous faudra écouter tout ce qu ‘elles 
vous diront. J’espére que cela répond a votre 
question. Ce sujet ne reléve pas du bill C-137. 
Je crois que ce comité doit voir a la formation: 
de ces équipes et lorsque les €quipes commen- 
ceront leur travail, de s’assurer qu’elles 
n’aient pas de parti pris de facon qu’elles ne 
cherchent pas des causes dans un bill tandis 
qu’elles se trouveraient vraiment ailleurs que. 
dans les lois. Vous voyez a quoi je veux en 
venir. 


M. Trudel: Oui, monsieur. 


M. Ellis: J’ai bien peur que vous aurez des 
préjugés pendant cing ans et que vous cher- 
cherez peut-étre dans la mauvaise direction. 


M. Trudel: Monsieur le président, je serai 
tres bref. Je crois que nous pensons de la 
méme facon. Monsieur Ellis, car aprés l’ajour- 
nement cet aprés-midi, j’étudiais les résultats 
des contréles qu’on a effectués depuis trente 
ans dans diverses parties du Canada et des 
Etats-Unis. A mon avis, ce que vous dites 
maintenant a beaucoup de bon sens, et il nous 
faudra enquéter a fond au sujet de cette 
affaire. 


M. Ellis: Notre but est de vous aider. 


Le président: Monsieur Pringle, vous avez 
une trés bréve question a poser, car il est 6 
heures. 


M. Pringle: Non, je viens d’obtenir une 
bréve question supplémentaire. Est-ce que 
vous avez conseillé les fabricants de la voiture 
instable du point de vue aérodynamique au 
sujet du probleme en cause? 


M. Ellis: Personnellement, je lai pas fait, 
monsieur. 

Je ne puis vous dire si le directeur de ce 
programme particulier s’en est occupé. Est-ce 
que vous voulez que je voie a cette affaire? 


M. Trudel: J’aimerais obtenir une réponse a 
ce sujet. 
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The Chairman: Order. We want to thank 
you, Dr. Ellis, for coming down and appearing 
before the Committee. 

Do you feel we should sit tonight and start 
working clause by clause, or would you 
rather adjourn until next Tuesday at 9.30 
a.m. 


Mr. Horner: 
witnesses? 


Have you got any more 


An hon. Member: The House is in session 
tonight and I cannot afford to miss it. 


Mr. Skoberg: If I may, Mr. Chairman. I just 
briefly went through these here and I cannot 
see where the automotive industry appear 
before this particular Committee, if it has any 
bearing on any decision whether or not we 
would like to request that these people 
appear before us. 


Forget about the motion, if we agree here 
that we request them to be here next Tues- 
day, possibly we could finalize this, 
although... 


The Chairman: We will get together on it 
tonight. Let us adjourn until next Tuesday at 
9.30 a.m. 
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Le président: A l’ordre. Nous voulons vous 
remercier, monsieur Ellis, d’étre venu témoi-_ 


gner cet aprés-midi. 


Croyez-vous que nous devrions siéger ce — 


soir et commencer a étudier le bill article par 


article ou préféreriez-vous lever la séance © 


jusqu’a mardi prochain? 


M. Horner: Avez-vous d’autres témoins? 


Une voix: La Chambre siége ce soir et je ne 
peux pas me permettre de m/’absenter. 


M. Skoberg: Me permettez-vous de parler, 
monsieur le président. J’ai examiné les docu- 
ments et je ne vois pas du tout quand les 


gens de Vindustrie de l’automobile ont com- 


paru devant ce Comité, si cette situation 
influence notre décision de leur demander ou 
non de venir comparaitre. 


Laissons tomber la motion, si nous sommes 
d’accord pour leur demander de venir ici 
mardi prochain, et nous pourrions peut-étre 
en finir, méme si... 


Le président: Nous pourrons nous rencon- 
trer ce soir pour en discuter. La séance est 
levée jusqu’a mardi prochain a neuf heures et 
demie du matin. 
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REPORT 
SURE-LEVEL RELIABILITY TEST 


NOVEMBER 1969 


INTRODUCTION 

This work was undertaken to test the relia- 
bility of ‘“Sure-Level” switches so as to 
enable the reliability of similar “Sure-Levels”’ 
to be inferred. 

An exhaustive simulation test would be 
prohibitively expensive so a simplified test 
was devised. 

Percentage reliability can be expressed by 
the equation: 


Number of Electrical Contacts Made 


Number of Electrical Contacts Attempted 
(Reference Count) 


Percentage Reliability 


> 100 = (1) 


1 


For a switch to work effectively it is neces- 
‘sary that the contact surfaces be conductive 
and that when closed are subjected to ade- 
quate pressure, In practice, these conditions 
are met in a number of ways. For example, 
‘materials used are those that don’t readily 
oxidize and those that do are cleaned and 
passivated or coated in some way. A small 
contact area ensures a high pressure intensity 
which aids in breaking down contact resis- 
tance. On off switches are normally designed 
to be selfcleaning and have a contact resis- 
tance of less than .1 ohm. 


METHOD 

A number of “Sure-levels’” were set up in 

the same tank in such a way that they all 
‘responded physcially to the rise and fall of 
hydraulic oil pumped into, and emptied from 
the tank. 
- By means of a 12v.D.C. counter connected 
to each “Sure-Level”, the number of times 
that each electrical contact was made and 
broken could be counted. 

The corresponding rise and fall of the oil in 
the tank was counted by means of a large 
float, micro-switch and double master counter 
| combination. This count was used as the ref- 
erence count. The information thus obtained 
enables the percentage reliability to be cal- 
| culated for each case by substitution in for- 
mula (1). 
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APPENDICE «S» 


RAPPORT 


TEST DE SECURITE DE L’?INTERRUPTEUR 
«Sure-Level>» 


NOVEMBRE 1969 


INTRODUCTION 


Nous avons effectué ce travail pour vérifier 
la sécurité des interrupteurs «Sure-Level» et 
celle d’autres interrupteurs semblables au 
«Sure Level» qui pourraient étre en cause. 


Comme un test détaillé aurait été trop oné- 
reux, il a été procédé a un test simplifié. 


Le pourcentage de sécurité peut s’exprimer 
par l’équation suivante: 


Nombre de contacts électriques établis 


Nombre de contacts électriques essayés 
(Chiffre de référence) 


<x 100 = Pourcentage de sécurité 
1 


Pour qu’un interrupteur fonctionne bien, il 
faut que les surfaces du contact soient con- 
ductives et que une fois fermées, qu’elles 
soient soumises a une pression suffisante. En 
pratique, ces conditions se retrouvent de 
diverses facons. Ainsi, les matériaux utilisés 
sont ceux qui ne s’oxydent pas facilement et 
ceux qui s’oxydent se nettoient, sont rendus 
passifs ou sont recouverts de quelque 
maniére. Une petite surface de contact assure 
une intensité de pression élevée qui aide a 
réduire la résistance au contact. Les interrup- 
teurs arrét-départ sont normalement conc¢us 
pour se nettoyer eux-mémes et leur résistance 
au contact est inférieure 4 .1 ohm. 


METHODE 

Un certain nombre d’appareils «Sure-Level>» 
ont été installés dans le méme réservoir de 
telle facon qu’ils ont tous répondu a Véléva- 
tion et a la chute d’huile pompée ou retirée 
du réservoir hydrauliquement. 


1) 


Au moyen d’un compteur de 12 volts c.d. a 
chaque appareil «Sure-Level», on a pu comp- 
ter le nombre de fois oti les courants électri- 
ques ont été établis et interrompus. 


L’élévation et la chute d’huile dans le réser- 
voir a été comptée au moyen d’un large 
compteur mére double flottant combiné d’un 
cummutateur minuscule. Ce compte a été uti- 
lisé comme chiffre de référence. Les rensei- 
gnements ainsi obtenus permettent de calcu- 
ler le pourcentage de sécurité dans chaque 
cas en les substituant dans la formule (1). 


12:88 


RESULTS 

The table shows the results obtained. The 
counts are expressed as a percentage of the 
reference count (contacts attempted) which 
heads each column. 

As presented in the table, a failure of lina 
1000 operations would read 99.9% and lina 
100 operations 99%. 
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RESULTATS 


Le tableau indique les résultats obtenus. 
Les chiffres correspondent au pourcentage du 


chiffre de référence (contacts essayés) qui 


figure au haut de chaque colonne. 
Comme l’indique le tableau, une erreur de 


une opération sur mille se lirait 99.9 pour 100 


et de une opération sur cent, 99 pour 100. 


TEST DE SECURITE DE L’INTERRUPTEUR 
SURE-LEVEL 


Contact Contacts = 
Attempts TEST 1 TEST 2 TEST 3 essayés TEST 1 TEST 2 TEST 3 
me ey 2 ka ree No Résistance 
Sure-Level Contact d’inter- au contact 
Resistance rupteurs % de % de % de en 
No % Rel. % Rel. q Rel. OHMS sure-level sécurité sécurité sécurité ohms 
1 100 100 100 <<ge iL 1 100 100 100 <i 
2 100 100 100 <r 2 100 100 100 <ul 
3 100 100 100 Sal 3 100 100 100 <<mil 
4 100 100 100 <<a 4 100 100 100 <<aall 
x 100 100 100 <a 5 100 100 100 <Call 
6 97.8 98.6 98.3 sal 6 97.8 98.6 98.3 bab 
a 96.6 Meroe 100 oO) if 96.6 Teno 100 58 
8 100 100 100 <e| 8 100 100 100 <ul 
9 100 100 100 <<ipel| 9 100 100 100 <ul 
10 98.9 100 100 al 10 98.9 100 100 <n) 


Tests conducted under normal room conditions in a 
fixed tank. 


CONCLUSIONS 


The results show a good reliability in 9 of 
the 10 units tested. 


Contact resistance, with one exception was 
about .1 ohm which is slightly higher than 
normally accepted. The higher contact re- 
sistance of No. 6 is consistent with a lower 
reliability for that unit. 


Tests effectués dans des conditions d’ambiance nor-_ 


males dans un réservoir immobile. 


CONCLUSIONS 


Les résultats démontrent une bonne sécu-— 


rité dans 9 sur 10 cas vérifiés. 


La résistance au contact, sauf pour une ; 


exception, était d’environ .1 ohm, ce qui est 
légérement supérieur aux normes ordinaire. 


La résistance au contact élevée au numéro 6 
est conforme a la sécurité moindre de ce 


dispositif. 


G. H. WILSTEAD 


§ 
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APPENDIX “T” 


SUBMISSION 
to the 


STANDING COMMITTEE 
on. 
TRANSPORT AND COMMUNICATIONS 


of the 
HOUSE OF COMMONS 
by the 
CANADIAN AUTOMOBILE ASSOCIATION 


25 February 1970 
Ottawa, Ontario 


The Canadian Automobile Association was 
established in 1913 and, for more than half a 
century, has been the voice of the private 
motorist in Canada. Eight constituent clubs of 
the Association maintain sixty offices and 
serve a membership of over one million 
Canadians. 


The Association’s Clubs provide a range of 
services with which the Members of this 
Committee will be familiar. Perhaps not quite 
so well known, however, is the wide range of 
activities relating to traffic safety. 


The constituent clubs in addition to pro- 
moting sound highway legislation are 
involved in Driver Training for both teen-age 
and adult drivers using the CAA textbook 
“Sportsmanlike Driving”. Other safety pro- 
grams include the Planned Pedestrian Pro- 
gram, School Safety Patrols, Bring ‘Em Back 
alive, various community safety projects and 
research grants to organizations such as the 
Traffic Injury Research Foundation. 


The Canadian Automobile Association is 
vitally concerned with traffic safety. We 
endorse, without hesitation, the principles of 
Bill C-137 as the vehicle is an important com- 
ponent in the overall safety problem. The 
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APPENDICE <T>» 


MEMOIRE 
présenté au 


COMITE PERMANENT DES 
TRANSPORTS ET DES 
COMMUNICATIONS 


de la 
CHAMBRE DES COMMUNES 
par 
L’ASSOCIATION CANADIENNE 
DES AUTOMOBILISTES 


le 25 février 1970 
Ottawa, Ontario 


L’Association Canadienne des Automobilis- 


tes a vu le jour en 1913 et, depuis ce temps, 
s’est imposée comme porte-parole des automo- 
bilistes canadiens. Les huit clubs automobiles 


qui la constituent mettent une soixantaine de 
bureaux a la disposition de leurs membres, ~ 


dont le nombre s’éléve maintenant a plus d’un 
million. 


Les membres du Comité connaissent sans 


doute le vaste éventail de services que les — 
clubs de l’Association offrent a leurs mem- 


bres. Il y a cependant un autre secteur, moins 


connu peut-étre, ot Association ceuvre de — 
c’est celui de la sécurité — 


diverses facons: 
routiére. 

En plus de favoriser Vinstitution de lois 
appropriées sur la circulation automobile, les 


clubs membres de l’Association s’occupent — 


activement de la formation des conducteurs 
novices et expérimentés a Vaide du manuel 
rédigé par l’ACA, «Le civisme au volant>. 
Parmi les autres programmes de sécurité rou- 


tiére parrainés par VACA, mentionnons le 
les 


Programme de Protection du _ Piéton, 


Patrouilles de sécurité scolaire, «Bring "Em ~ 


Back Alive» (programme spécial de sécurité a 
loecasion des longues fins de semaine) et 
divers projets locaux de sécurité routiére, de 
plus, ?ACA octroie des subventions de recher- 


ches a des organisations comme la Fondation — 


de recherches sur les blessures de la route au 
Canada. 


Il est évident que l’Association Canadienne — 
des Automobilistes porte un intérét de tout 


premier plan a la sécurité routiére. Nous 


appuyons donc sans hésitation les principes — 


du Bill C137, car le véhicule automobile est 
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necessity of safety features in automotive 
vehicles will reduce to some degree the inci- 
dence of death and injury. The Bill presently 
before you will provide a beginning to what 
we trust will be a continuing study of vehicle 
design features. 


The Canadian Automobile Association 
would suggest that the closest possible com- 
munication and co-operative liaison be main- 
tained between agencies in Canada and the 
United States responsible for the implementa- 
tion of future standards. We would further 
urge that future regulations be thoroughly 
researched to provide the highest practicable 
level of occupant protection. 


Intensive research must also be undertaken 
into the overall problem of motor vehicle 
exhaust emissions. We welcome the contem- 
plated inclusion of emission standards as 
regulations to Bill C-137. The automobile has 
provided our society with great mobility, con- 
venience and pleasure; however, ways must 
be found of improving the adaptability of this 
vehicle to our environment. 


Vehicle design, however, is only one aspect 
in the overall traffic safety problem. We wel- 
come the Minister of Transport’s statement to 
step up research efforts. We recognize that 
the Members of this Committee are aware of 
the present inadequacies of safety research. 
Nevertheless, the magnitude of the problem is 
such that we feel we must stress it at the risk 
of repetition. 


The lack of basic information as to the 
causes of traffic accidents has reached an 
intolerable point and rates an emergency pri- 
ority. We simply do not know the immediate 
and underlying causes of accidents and, even 
more important, we do not know what acci- 
dent prevention measures are effective. The 
possibility exists, therefore, that ineffective 
measures are now in practise, while others 
that could save many lives are _ being 
| overlooked. 

_ The position of the Canadian Automobile 
Association is outlined in the Policies con- 
tained in this submission. 


| 
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un facteur d’une grande importance dans le 
domaine de la sécurité routiére. En rendant 
obligatoire l’installation de certains dispositifs 
de sécurité sur les véhicules automobiles, on 
réduira jusqu’a un certain point la fréquence 
des blessures graves ou mortelles. Le Bill 
qu’on vous a chargés d’étudier représente 
donc la premiére étape de ce qui deviendra, 
nous l’espérons, une étude continue des mesu- 
res de sécurité pour les véhicules automobiles. 

L’Association Canadienne des Automobilis- 
tes préconise l’établissement de rapports 
suivis et d’une étroite collaboration entre les 
organismes canadiens et américains qul 
devront voir a l’application des normes de 
sécurité automobile. Nous insistons également 
sur la nécessité de recherches approfondies 
afin que les réglements qui seront adoptés a 
V’avenir procurent aux usagers de véhicules 
automobiles le plus haut degré possible de 
protection. 

Il importe également qu’on examine sous 
tous ses aspects la question globale de la pol- 
lution causée par les gaz d’échappement des 
véhicules automobiles. Nous constatons d’ail- 
leurs avec satisfaction que le Bill C-137 envi- 
sage létablissement de normes relatives aux 
dispositifs d’échappement. L’automobile a 
procuré a notre société beaucoup de mobilite, 
d’agrément et de commodité, mais il nous faut 
veiller & ce qu’elle ne pollue pas le milieu 
dans lequel nous vivons. 

La conception des véhicules ne constitue 
toutefois qu’un seul aspect de la question glo- 
bale de la sécurité routiére. Nous avons pris 
connaissance avec plaisir de la déclaration du 
Ministre des ‘Transports dans laquelle il 
annonce une intensification des recherches 
dans ce domaine. Nous savons également que 
les membres du Comité sont conscients des 
lacunes actuelles quant a la recherche sur la 
sécurité routiére. Néanmoins, devant l’am- 
pleur du probléme, nous nous voyons forcés 
de revenir sur ce sujet, au risque de nous 
répéter. 

Le manque de renseignements fondamen- 
taux sur les causes des accidents de la circu- 
lation constitue maintenant une_ situation 
intolérable a laquelle il importe de s’attaquer 
de toute urgence. Nous ne savons absolument 
rien des causes directes et indirectes des acci- 
dents; pire encore, nous ignorons quelles sont 
les mesures de prévention des accidents qui 
sont vraiment efficaces. Il se peut done qu’on 
ait mis en pratique des mesures inefficaces et 
négligé de mettre en vigueur celles qui 
auraient pu sauver nombre de vies. 

Les politiques que contient ce mémoire 
exposent clairement l’attitude de l’Association 
Canadienne des Automobilistes a cet égard. 


12:92 


* APPLICABLE. CAA. POLICIES 
AIR POLLUTION 


Air pollution is becoming one of the major 
problems of twentieth century civilization. 


The Canadian Automobile Association is of 
the opinion that intensive research should be 
undertaken by public and private agencies to 
determine means to control the motor vehicle 
factor of air pollution and that manufacturers 
should provide vehicles with systems to elimi- 
nate the harmful materials in exhaust fumes. 


TRAFFIC. ACCIDENT STATISTICS 


The Canadian Automobile Association is of 
the opinion that Federal, Provincial and 
Municipal Governments can materially assist 
efforts to further programs to reduce traffic 
accidents by developing comprehensive statis- 
tics for prompt and regular release. The Fed- 
eral Government, through its appropriate 
agency, should co-ordinate all official traffic 
accident statistics, including fatalities, inju- 
ries, property damage and refinement of such 
statistics to reveal fatalities and injuries to 
pedestrians, passengers, drivers, bicycle 
riders, etc. and related information such as 
time and place of accidents, causes and 
apparent responsibility for accidents. 


OBJECTS OF THE CAA 


The Canadian Automobile Association is 
the federation of all the non-profit automobile 
clubs in Canada. 


The objectives of the CAA are: 

To further the interests of the motor- 
ists generally throughout Canada. 

To maintain the rights and privileges 
of those who use motor vehicles. 

To promote rational legislation govern- 
ing the use of such vehicles. 

To assist in and encourage the mainte- 
nance of good roads throughout Canada. 

To advocate a reasonable regard on the 
part of motorists for the rights of others 
using the highways. 

To undertake and promote publications 
in the interests of the Association. 

To do all such things as are incidental 
or otherwise germane to the attainment 
of the above objectives. 
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POLLUTION DE L’AIR | 
La pollution de l’air est en train de devenir 


Pun des principaux problémes du vingtieme 


siecle. 


D’aprés l’Association Canadienne des Auto- — 


mobilistes, les organismes publics et privés 


devraient entreprendre des recherches pous- — 
sées sur les moyens d’atténuer la pollution de © 


Yair par les véhicules automobiles, et les 
fabricants devraient munir les véhicules a 
moteur de dispositifs supprimant les éléments 
nocifs des gaz d’échappement. 


STATISTIQUES SUR LES ACCIDENTS DE 


LA CIRCULATION 


L’Association Canadienne des Automobilis- 
tes estime que le gouvernement fédéral, les 
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gouvernements provinciaux et les autorités © 
municipales peuvent grandement favoriser les 


programmes de sécurité routiere en recueil- — 


lant et publiant rapidement et réguliérement 


des statistiques sur les accidents de la circula- — 
tion. Le gouvernement fédéral pourrait, par 
Ventremise de son organisme approprié, coor- — 


donner la préparation de toutes les statisti- 


ques officielles portant sur les accidents de la 


circulation, en mentionnant les accidents mor- 
tels, les blessures et les dégats matériels; ces 
statistiques préciseraient si les 


des conducteurs, des cyclistes, etc., et décri- 


raient les circonstances des accidents, soit le 
temps et le lieu, les causes et la responsabilité © 


probable. 


OBJECTIFS 
DE 


L’ASSOCIATION CANADIENNE 
DES AUTOMOBILISTES 


L’Association Canadianne des Automobilis- 
tes est un groupement de tous les clubs auto- 


mobiles canadiens sans but lucratif, d’enver- 
gure municipale ou provinciale. 


Les objectifs de ACA sont de: 


Servir les intéréts des automobilistes 


partout au Canada. 


usagers de véhicules automobiles. 
Favoriser linstitution de lois appro- 
priées sur l’utilisation de ces véhicules. 


Encourager l’amélioration et l’entretien — 


du réseau routier au Canada. 

Inciter les automobilistes a respecter les 
droits des autres usagers du _ réseau 
routier. | 


Fonder et seconder des publications qui 


soutiennent la cause de l’Association. 
Prendre toutes les mesures qui permet- 


tront de réaliser les objectifs susmention- 


nés. 


personnes © 
impliquées sont des piétons, des passagers, — 


Protéger les droits et les privileges des: — 


; 
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SAFETY RESEARCH 


The Canadian Automobile. Association 
believes that one of the prime purposes of 
any highway safety program is to arouse 
public opinion to the seriousness of highway 
accidents. Basic information is required upon 
which to base action and inform the public. 
Included among measures needed to reduce 


highway accidents are: systematic and scien- 


tific analysis of all factors causing and con- 
tributing to highway accidents; driver and 
pedestrian responsibilities and attitudes; an 
increased knowledge of medical, psychological 
and engineering factors causing traffic 
mishaps. 
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RECHERCHE SUR LA.SECURITE’ ROU- 
TIERE. : i 


L’Association Canadienne des Automobilistes 
estime que l’un ‘des objectifs principaux de 
tout programme de sécurité routiére est de 
sensibiliser le public a la gravité des accidents 
de la route. Il importe d’abord de connaitre 
les données fondamentales qui permettront 
d’orienter les travaux et d’informer le public. 
Au nombre des mesures requises pour réduire 
le nombre d’accidents de la route figurent 
Vanalyse systématique et scientifique de tous 
les facteurs causant ou occasionnant des acci- 
dents, l’’amélioration de l’attitude et du sens 
des responsabilités du conducteur et du 
piéton, l’approfondissement de la connais- 
sance des facteurs physiologiques, psychologi- 
ques et techniques entrainant des accidents de 
la circulation. 


PATRON 


Son Excellence le général le trés honorable 


Roland Michener, 
général du Canada. 


C.C., C.D., gouverneur 


OFFICIERS 


M. G. G. Brown, président; M® W. M. 
Elliott, C. R., Premier vice-président M. F. R. 
Paxton, Deuxiéme vice-président; M. G. 
Renaud, Ancien président; M. R. B. Erb, 
Gérant Général. 


ADMINISTRATEURS 


M. R. K. Gervin, Vancouver (C.-B.); M. R. 
J. Hastings, Vancouver (C.-B.); M. G. C. Par- 
rott, Victoria (C.-B.); M. F. T Jenner, Edmon- 
ton (Alb.); D™ J. A. Lampard, Red Deer (Alb.); 
M. S. J. Parkinson, Calgary (Alb.); M. L. O. 
Sanders, Edmonton (Alb.); M. C. E. Shaw, 
Edmonton (Alb.); M. B. A. J. Smith, Calgary 
(Alb.); M. R. D. Close, North Battleford 
(Sask.); M. R. J. Genereux, Regina (Sask.); M. 
S. C. Cook, Winnipeg (Man.); M. D. K Frie- 
sen, Altona (Man); M. F. B. Furgeson, Winni- 
peg (Man.); M. O. N. Baker, Kitchener (Ont.); 
M. H. Bisset, Sudbury (Ont.); M. H. Clarke 
Green, Ottawa (Ont.); M. C. H. Huffman, 
Peterborough (Ont.); Juge T. L. McCombs, 
Hamilton (Ont.); M. C. McGuire, Stoney Point 
(Ont.); M. E. Bédard, Québec (P.Q.); M® R. 
Caron, C. R., Montréal (P.Q.); M. C. LeBlanc, 
Québec (P.Q.); M. D. MacKeen Halifax 
(N.-E.); Col. J. K. S. Manuel, Saint-Jean 
(N.-B.); M. W. I. McInnes, Saint-Jean (N.-B.) 
M. D. H. Short, Saint-Jean (N.-B.); D* J. 
Tanzman, Saint-Jean (N.-B.). 


12:94 


LEGAL COUNSEL 
Mr. M. Millard, Q.C., Calgary, Alta. 


POLICY & RESOLUTIONS 
COMMITTEE CHAIRMAN 


Mr. J. E. Milne, Q.C., Hamilton, Ont. 


CANADIAN AUTOMOBILE ASSOCIATION 
INTERNATIONAL AFFILIATIONS: 


AAA—American Automobile Association, 
Headquarters, Washington. 

OTA—World Touring and Automobile 
Organisation, Headquarters, London. 


AIT—Alliance Internationale de Tourisme, 
Headquarters, Geneva. 

FIA—Federation Internationale de 
V’Automobile, Headquarters, Paris. 

FITAC—Federacion Interamericana de 
Touring y Automovil-Clubes, Headquar- 
ters; Buenos Aires. 

CMC—Commonwealth Motoring Confer- 
ence, Headquarters; London. 


CAA MEMBER CLUBS: 


British Columbia Automobile Association. 
Alberta Motor Association. 

Saskatchewan Motor Club. 

Manitoba Motor League. 

Ontario Motor Leaue: 


Eastern Ontario Club. 

Elgin Norfolk Club. 

Essex County Automobile Club. 
Hamilton Automobile Club. 
London Motor Club. 

Niagara Peninsula Club. 
Nickel Belt Club. 

Ottawa Club. 

Peterborough Club. 

Toronto Club. 

Tri-County Automobile Club. 


Royal Automobile Club of Canada. 
Quebec Automobile Club. 
Maritime Automobile Association. 


CAA IS A MEMBER OF: 
Canadian Good Roads Association. 
Canadian Tourist Association. 
Canada Safety Council. 


Traffic Injury Research Foundation of 
Canada. 
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CONSEILLEUR JURIDIQUE 
M° M. Millard, C.R. Calgary (Alb.) 


PRESIDENT, COMITE DES DIRECTIVES ET 
DES RESOLUTIONS 


M° J. E. Milne, C.R., Hamilton (Ont.) 


L’ASSOCIATION CANADIENNE DES 
AUTOMOBILISTES 
AFFILIATION AUX ASSOCIATIONS IN- 

NATIONALES: 


AAA—Association Américaine d’Automo- 
bile, Siége social, Washington, U.S.A. 
OTA—Organisation Mondiale du Tourisme 
et de l’Automobile, Siége social, Londres, 

Angleterre. 
AIT—Alliance Internationale de Tourisme, 
Siege social, Genéve, Suisse. 
FIA—Fédération Internationale de 1’Auto- 
mobile, Siége social; Paris, France. 
FITAC—Fédération Interamericana de Tou- 
ring, y Automovil-Clubes Siége social, 
Buenos Aires, Argentine. 
CMC—Commonwealth Motoring Confe- 
rence, Siége social, Londres, Angleterre. 


CLUBS-MEMBRES DE L’ACA 


British Columbia Automobile Association. 
Alberta Motor Association. 

Saskatchewan Motor Club. 

Manitoba Motor League. 

Ontario Motor League: 


Eastern Ontario Club. 

Elgin Norfolk Club. 

Essez County Automobile Club. 
Hamilton Automobile Club. 
London Motor Club. 

Niagara Peninsula Club. 
Nickel Belt Club. 

Ottawa Club. 

Peterborough Club. 

Toronto Club. 

Tri-County Automobile Club. 


Club Royal D’Automobile du Canada. 
Club Automobile Québec. 
Maritime Automobile Association. 


LA CAA EST MEMBRE: 
De la Canadian Good Roads Association. 
De la Canadian Tourist Association. 
Conseil Canadien de la Sécurité. 
Fondation de Recherches sur les Blessures 
de la Route au Canada. 


Queen’s Printer for Canada, Ottawa, 1970 
Imprimeur de la Reine pour le Canada, Ottawa, 1970 
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